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1 - Si scaldano i motori di una coppia di Macchi MC.202 della 377* 
Squadriglia sul campo di Palermo-Boccadifalco. 

Ancora prima che la campagna tunisina si concluda il 13 maggio 1943 
con la resa della I Armata italiana, gli Alleati iniziano una serie di duri 
bombardamenti su porti, vie di comunicazione, aeroporti e altri obiettivi 
su tutta l’Italia meridionale e insulare, in previsione dello sbarco in 
Sicilia, deciso nella conferenza di Casablanca del gennaio di quello 
stesso anno. Allorché cessa la resistenza dell’Asse in Africa, tutte le for¬ 
ze aeree anglo-americane concentrano gli attacchi contro il territorio 
metropolitano italiano. 





1943: I MESI DELLA CRISI 

Il prologo della seconda guerra mondiale va ricercato in 
quell'anno 1935 che vide le tre nazioni espansionistiche 
prendere decisioni dense di minacce per il futuro: l’Italia, 
con un’anacronistica guerra coloniale, occupa l’Etiopia; la 
Germania, incurante di una fondamentale clausola del trat¬ 
tato di Versailles, introduce l’obbligo di leva; il Giappone, 
disdicendo l’accordo navale di Washington, affossa il pe¬ 
riodo della limitazione degli armamenti nell’area del Pacifi¬ 
co. Furono le decisioni del '35 che portarono allo scoppio 
della guerra l’I settembre 1939, una guerra nella quale l’Ita¬ 
lia pagherà il divario che esisteva tra la pretesa di essere 
una grande potenza e la base di potenza reale. 

Il 10 luglio 1943 iniziava l’invasione della Sicilia. Ma il pia¬ 
no «Husky» era stato preceduto da altri due progetti di at¬ 
tacco alle coste siciliane, il «Whipcord» e l’«lnflux», que¬ 
st’ultimo addirittura del gennaio 1941, a dimostrazione che 
gli inglesi avevano individuato molto presto nell’Italia il 
«molle basso ventre dell’Asse», già quasi un anno prima 
dell’ingresso nel conflitto degli Stati Uniti. Gli argomenti 
per tale loro convinzione davvero non difettavano agli inizi 
del ’41 : basta pensare alla disastrosa campagna greco-alba¬ 
nese e all’offensiva britannica in Africa Settentrionale del 9 
dicembre 1940, sferrata da due divisioni, che ci costò la 
perdita dell’Intera Cirenaica e l’annientamento della X Ar¬ 
mata. 

Allorché gli Alleati furono in grado di mutare in Europa il 
loro atteggiamento difensivo in offensivo, si vennero a 
scontrare due concezioni strategiche: quella americana, 
che prevedeva un attacco diretto al cuore dell’Asse, e cioè 
alla Germania, con uno sbarco sulle coste francesi della 
Manica, e quella inglese, che dava la precedenza al Medi- 
terraneo e all’Italia, per macinare lungo la Penisola una par¬ 
te del potenziale tedesco e soprattutto per estrometterci 
dal conflitto. 

Il primo cauto contatto con gli anglo-americani in vista di 
una nostra possibile uscita dalla guerra sembra collocabile 
agli inizi dell’autunno del 1942, quando la Wehrmacht era 
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arrivata al Caucaso e l’armata italo-tedesca a El Alamein. 
Ma era ormai chiaro che gli Stati Uniti avrebbero progressi¬ 
vamente pesato sulla bilancia sino a farla pendere definiti¬ 
vamente a favore delle nazioni alleate, che una vittoria riso¬ 
lutiva sull’Unione Sovietica assumeva sempre di più i con¬ 
torni tremolanti di un miraggio e che in Egitto l’Asse si era 
arrestato perché ormai mancava l’ossigeno per poter far un 
seppure piccolo passo in avanti. 

Se questo era quanto pensavano molti importanti perso¬ 
naggi del vertice militare italiano, altrettanto inquietante 
era lo stato d’animo di un larghissimo strato della popola¬ 
zione, che aveva cominciato a capire che Mussolini poteva 
anche non avere sempre ragione e si rendeva conto in quali 
condizioni si erano fatte scendere in campo le forze arma¬ 
te. In una guerra di cui non si riusciva a vedere alcuna pro¬ 
fonda motivazione e alla quale mancava l’adesione popola¬ 
re (e a tale proposito risultano illuminanti le conclusioni di 
un lungo «appunto per il Duce» sullo stato d’animo degli 
italiani alla vigilia del conflitto, approntato dal capo della 
Polizia Arturo Bocchini: «Nella sua stragrande maggioranza 
il popolo italiano non si sente preparato alla guerra e la 
paventa» (1)) erano bastati i primi rovesci militari per creare 
uno scollamento tra il regime e la nazione. Naturalmente 
tale stato d’animo non sfuggiva ai nostri alleati. Enno von 
Rintelen, addetto militare tedesco a Roma, scriveva in un 
suo rapporto che le cause delle scarse fortune dell’esercito 
italiano erano da ricercare neH’armamento e equipaggia¬ 
mento assolutamente inadeguati, nelle deficienze di co¬ 
mando e ne «l’assenza di entusiasmo [...] che deprime la 
volontà di lotta» (2). A sua volta il Maresciallo Rommel, ri¬ 
ferendosi alla fine del 1942, notava acutamente: «Molti ita¬ 
liani sentivano profondamente che l’Asse era una finzione e 
quindi credevano che nel caso di una vittoria finale noi a- 
vremmo avuto scarsi riguardi per i loro interessi». E ancora: 
«Moltissimi italiani ne avevano abbastanza della guerra, e 
consideravano che la cosa migliore per essi era uscirne» 
(3). 

A precipitare una situazione che già da qualche tempo dava 
chiari segni di cedimento, nei primi mesi del 1943 interven- 




nero pesanti sconfitte delle forze del Tripartito: Stalingra¬ 
do, le vittorie americane nel Pacifico, la fine della resisten¬ 
za italo-tedesca in Africa Settentrionale. La fragilità del 
fronte interno italiano venne clamorosamente alla ribalta 
con i grandi scioperi in Piemonte e Lombardia del marzo 
’43, che paralizzarono temporaneamente le principali indu¬ 
strie belliche del Paese. Il capo della Polizia Carmine Seni- 
se, succeduto a Bocchini, affermò che gli scioperi furono 
proclamati per ragioni economiche, ma con finalità politi¬ 
che (4). Lo stesso Farinacci, alto gerarca del regime, giu¬ 
dicò correttamente la situazione, e dopo avere affermato 
che era una menzogna dire che gli scioperi avevano un 
aspetto esclusivamente economico, continuava: «Ora avvie¬ 


1 - Una rara fotografia di provenienza inglese: un RE.2002 attacca a bas¬ 
sa quota le truppe del XIII Corpo britannico nei pressi di Reggio Calabria 
il 4 settembre 1943. 

L’inizio delle operazioni per l’invasione del territorio metropolitano ita¬ 
liano si può fare risalire al 18 maggio, quando gli Alleati dònno ravvio ad 
una violenta offensiva aerea contro Pantelleria, integrata da cannoneg¬ 
giamenti navali, che si traduce nello sgancio sull’isola di 6.570 tonnella¬ 
te di bombe. La mattina dell’11 giugno lo sbarco di un contingente bri¬ 
tannico fa precipitare la situazione e poco dopo mezzogiorno Pantelleria 
si arrende. Il giorno seguente cade anche Lampedusa. 

Verso le 16.30 del 9 luglio un aereo italiano avvista grossi convogli 
nemici diretti verso la Sicilia. Gli sbarchi dell’8 a Armata britannica av¬ 
vengono, con inizio alle 2.45 del 10 luglio, sulla costa orientale tra Capo 
Ognina e Punta Castelluzzo, mentre agli americani della 7 a Armata è as¬ 
segnata la zona tra Punta Braccetto e Torre di Gaffe sulla costa meridio¬ 
nale, dove lo sbarco inizia alle ore 4.30. L’attacco, che interessa un 
fronte di 210 chilometri e che si avvale della protezione di un enorme 
ombrello aereo, ha subito successo e quella sera stessa cade Siracusa. 
La mattina seguente un contrattacco italo-tedesco nella zona di Gela 
sembra debba costringere al reimbarco le truppe americane della 45 a Di¬ 
visione, ma il fuoco dell’artiglieria terrestre e navale stronca il tentativo a 
poca distanza dalle spiagge. Il 21 luglio gli Alleati raggiungono Palermo, 
il 5 agosto cade Catania. Nella notte tra il 16 e il 17 agosto le ultime 
truppe italo-tedesche sgombrano Messina per portarsi in Calabria. 

Alle 4.30 del 3 settembre truppe britanniche attraversano lo Stretto di 
Messina incontrando una debolissima resistenza, e sbarcano tra Reggio 
e Villa S. Giovanni. 


ne l’inverosimile. Dovunque, nei tram, nei caffè, nei cine¬ 
matografi, nei treni si critica, si inveisce contro il regime e 
si denigra non più questo o quel gerarca ma il Duce. E la 
cosa gravissima è che nessuno più insorge. Anche le Que¬ 
sture rimangono assenti, come se l’opera loro fosse ormai 
inutile» (5). E Guido Leto, capo della polizia politica - 
l’OVRA - disse che si stava giungendo alla «progressiva 
disintegrazione dello Stato» (6). Se in una guerra il popolo 
inveisce contro chi l’ha voluta e la dirige, se decine e deci¬ 
ne di migliaia di operai addetti a produzioni vitali per lo 
sforzo bellico scendono in sciopero, le conclusioni da trar¬ 
re sono chiare e univoche. 

La caduta del fascismo il 25 luglio 1943 è la premessa del- 
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l’armistizio e la dimostrazione della frattura ormai insanabi¬ 
le tra i vertici politici e la nazione. Ne fa fede la completa 
assenza di una reazione da parte fascista al colpo di stato; 
per dirla con Hitler, il regime si dissolse «come neve al so¬ 
le» (7). L’armistizio fu dunque una soluzione dolorosa ma 
inevitabile, una soluzione che probabilmente anche Musso¬ 
lini si era già prefigurata se è vero che accettò di riunire il 
Gran Consiglio pur conoscendo l’ordine del giorno Grandi e 
le correnti d’opinione formatesi in seno al partito, e quindi 
le prevedibili conseguenze che poi puntualmente si verifi¬ 
carono. Egli stesso d’altronde ammise, in una riunione con 
i suoi collaboratori nell’ambito dei colloqui italo-tedeschi a 
Feltre il 19 luglio 1943, di essersi posto il problema della 
necessità per l’Italia di uscire dal conflitto (8), ma proprio 
rincontro di Feltre stava dimostrando che con Hitler era 
impossibile perfino discutere una tale eventualità. 

Tenuto conto del cedimento del fronte interno, a questo 
punto sembra ozioso discettare, come si è fatto, se le 
nostre condizioni militari imponessero o non l’armistizio. 
Per ciò che riguarda la nostra aviazione, le fonti ufficiali 
affermano che gli aerei di prima linea in carico ai reparti nel 
settembre ’43 erano 1296, dei quali 687 efficienti (9). Altre 
fonti indicano invece in 6014 il numero totale dei velivoli in 
carico alla Regia Aeronautica, comprendendo però nel nu¬ 
mero gli aeroplani efficienti, inefficienti, in riparazione e 
danneggiati, nonché i 1770 di seconda linea e da trasporto 
(10). Pur tenendo conto dei diversi criteri valutativi, la diffe¬ 
renza è notevole. Ma le cifre assolute hanno un ben scarso 
significato se non vengono confrontate con quelle degli av¬ 
versari, e nel 1943 per ogni aereo prodotto in Italia ne veni¬ 
vano fabbricati 9 in Gran Bretagna e ben 29 negli Stati Uni¬ 
ti. E’ comunque indubitabile che pochissimi furono i teme¬ 
rari in grado di levarsi in volo contro le massicce formazio¬ 
ni di bombardieri anglo-americani che devastarono il Paese 
nell’estate del ’43, così come fu soltanto una manciata di 
apparecchi votati al sacrificio a contrastare gli sbarchi in 
Sicilia. Il 12 luglio, in un telegramma personale a Hitler, 
Mussolini chiedeva urgenti rinforzi di aerei tedeschi per la 
difesa dell’isola: «L’aviazione esistente, pur generosamente 
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prodigandosi, non est sufficiente né ad impedire sbarchi né 
ad opporsi all’aviazione nemica... La cifra dei velivoli effi¬ 
cienti est assolutamente esigua in confronto necessità... 
Non si può escludere che il nemico promuova anche altrove 
i suoi attacchi, contro i quali, allo stato delle cose, Fazio¬ 
ne dell’aviazione sarebbe nulla» (11). 

L’armistizio ebbe le sue cause nella gravissima crisi milita¬ 
re e nell’estraneità al conflitto della nazione. Nel corso del 
1942 gli italiani ritirarono progressivamente quel consenso 
che pure, negli anni che precedettero il 1940, avevano ac¬ 
cordato al regime, distaccandosi così da una guerra alla 
quale il consenso non era mai stato concesso. Il nerbo del¬ 
l’esercito italiano era stato distrutto in Africa, in Grecia e in 
Russia. Ciò che ne rimaneva continuava a combattere, tal¬ 
volta valorosamente; ma la speranza nella vittoria era ormai 
irrimediabilmente svanita. 

Il pomeriggio del 3 settembre 1943 a Cassibile presso Si¬ 
racusa veniva firmato l’armistizio sotto una tenda da cam¬ 
po. Dopo la firma i partecipanti alzarono la mano e colsero 
un ramoscello dal grande albero d’ulivo che ombreggiava la 
soglia della tenda. Quel gesto di pace segnava l’inizio di 
uno dei più tragici periodi della pur drammatica storia d’Ita¬ 
lia. 


(1) G. Leto: «OVRA, Fascismo, Antifascismo», Bologna, 1951. pag. 240 

(2) F.W. Deakin: «Storia della repubblica di Salò», Torino, 1970, pag. 
383 

(3) «The Rommel Papers», Londra, 1953, pag. 368 

(4) C. Senise: «Quando ero capo della polizia, 1940-1943», Roma, 1946, 
pag. 171 

(5) F.W. Deakin: «Storia della repubblica di Salò», Torino, 1970, pag. 
307 

(6) G. Leto: «OVRA, Fascismo, Antifascismo», Bologna, 1951, pag. 245 

(7) F. Anfuso: «Da Palazzo Venezia al Lago di Garda», Bologna, 1957, 
pag. 326 

(8) D. Alfieri: «Due dittatori di fronte», Milano, 1948, pag. 315 

(9) G. Santoro: «L’Aeronautica italiana nella seconda guerra mondiale», 
Roma, 1966, voi. Il, pp. 376-378 

(10) N. Arena: «L’Aeronautica Nazionale Repubblicana, 1943-1945», Mo¬ 
dena, 1974, voi. I, pag. 369 

(11) F. Rossi: «Come arrivammo all’armistizio», Milano, 1946, pp. 39-40 





1 - Due CR.42 della 236* Sq. 158° Gr. 50° St. Assalto fotografati nel 
giugno 1943. 

2 - Un S 84 dell’89 0 Gr. 32° St. AS. in un aeroporto dell’Italia meridiona¬ 
le Nella primavera del 1943 gli S.84 dello stormo, a causa delle loro ca¬ 
ratteristiche insoddisfacenti, cominciano a essere radiati dal reparto. 
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1 - Un CR.42 del 167° Gruppo Autonomo a Grottaglie nell’estate del 
1943. Il gruppo, che svolge compiti di caccia notturna, si costituisce il 
10 maggio 1942 dall’unione della 303 a Squadriglia con la preesistente 
300 a Squadriglia Autonoma Caccia Notturna. 

Si notano lo scarico parafiamma prolungato, il faro di ricerca e atterrag¬ 
gio, i tromboncini parafiamma per le mitragliatrici, la colorazione nera 
delle superfici inferiori e, cosa insolita, la rastrelliera portabombe sul 
ventre della fusoliera. 

2 - Primavera 1943. Una funzione religiosa officiata sul campo di Gadur- 
rà, a Rodi, tra gli S.79 del 104° Gruppo AS. Il 12 luglio il gruppo si tra¬ 
sferisce a Lecce-Galatina per prendere parte alle azioni contro le forze da 
sbarco alleate. Le missioni vengono effettuate da aerei isolati e di notte, 
quando le possibilità di sfuggire al violento fuoco contraereo e alla 



caccia sono maggiori. Il 23 luglio il 104° Gruppo si porta sull’aeroporto 
di Rimini e il 25 su quello di Siena-Ampugnano. All’annuncio dell’Armi¬ 
stizio l’8 settembre, poco dopo le 19.30, gli S.79 dei due comandanti di 
squadriglia, cap. Reyer e cap. Marescalchi, decollano da Ampugnano 
per attaccare unità navali alleate nel golfo di Salerno, quando già sono 
in volo essi ricevono l’ordine diramato dal Comando della 3 a Squadra 
Aerea di rientrare alla base. 

Si noti, nella foto, l’assenza della fascia bianca di fusoliera e la partico¬ 
lare livrea mimetica che sembra fosse costituita da chiazze di colore 
grigio azzurro chiaro spruzzate sulla primitiva colorazione verde oliva 
scuro uniforme. 

3 - L’MC.200 98-8 del 7° Gruppo 53° Stormo danneggiato per un atter¬ 
raggio d’emergenza e ripreso presumibilmente nella primavera ’43. 
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1 - Spettacolare incidente tra un S.79 e un BR.20M sul campo di Jesi 
agli inizi del ’43. 

2 - Catania, agosto 1943. Un soldato alleato osserva un Macchi MC.202. 
Si tratta dell’esemplare 97-3 del 4° Stormo C.T., uno dei tanti aerei dan¬ 
neggiati o distrutti dai continui e pesantissimi attacchi ai quali sono 
stati sottoposti gli aeroporti siciliani. In primo piano il relitto di un Fie- 
seler Fi 156. (I.W.M. CNA1339) 

3 - Un Breda 25 usato come aereo da collegamento a Sciacca nella pri¬ 
mavera del 1943. 








4 - Tre Caproni-Vizzola F.5 della 300 a Sq. 167° Gr. Aut. C.N. a Clampino 
nell’estate ’43. Il Gruppo allinea materiale eterogeneo: F.5, un F.4, 
RE.2001 e CR.42. 

Oltre ai due prototipi, il primo dei quali vola il 19 febbraio 1939, vennero 
approntati soltanto 11 F.5 di serie. La semplicità di costruzione, il basso 
costo, l'ottima manovrabilità e la notevole autonomia sono alcuni dei 
pregi di questo velivolo, che non viene adottato dalla Regia Aeronautica 
a causa del ritardo di circa due anni con il quale si presenta alle prove di 
volo rispetto al Fiat G.50 e al Macchi MC.200. 

Al G.50 l’F.5 è superiore sotto tutti gli aspetti, così come nel complesso 
è superiore al Macchi, malgrado una velocità massima di poco inferiore. 

5 - L’insegna di una squadriglia del 160° Gruppo Autonomo C.T., 
sulla deriva di un CR.42 ripreso ad Ajaccio in Corsica nella primavera 








1 - Schieramento di G.50bis del 53° Stormo C.T. a Torino-Caselle nel 
giugno 1943. 


2 - I rovesci militari che nel ’43 si abbattono sulle forze armate coinvol¬ 
gono anche le truppe dislocate nei Balcani e i reparti della Regia Aero¬ 
nautica che operano nel settore. La guerriglia implacabile condotta dai 
partigiani di Tito, i rapporti sempre più difficili con i tedeschi e con gli 
«Ustascia» di Ante Pavelic, assieme al crescente dissenso di cui in Pa¬ 
tria é oggetto il regime, sono le cause dello sbandamento e della defe¬ 
zione di buona parte delle nostre truppe d’occupazione. 

L’aviazione, toccata da questi mali, ha problemi più complessi, molti dei 
quali sono da porre in relazione col materiale di volo, in realtà consisten¬ 
te, ma più superato che mai. 

Effettivamente i Balcani sono l’unica zona d’operazioni in cui l’assenza 
di aviazione nemica può consentire il mantenimento in servizio di 
macchine antiquate come il Ro.37, il Ca.111 e il Ca.311 e di impiegarle, 
oltre che nei ruoli a loro propri, anche in missioni offensive (Ca.111 
compreso). Tuttavia di tali velivoli è proprio il meno vetusto, ossia il 
Ca.311, che, a causa del forte sottopotenziamento e della grande vulne¬ 
rabilità al fuoco antiaereo anche leggero, maggiormente risente di 
questo impiego e registra le perdite più gravi. Esse hanno inizio al primo 
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impatto del bimotore Caproni con la realtà del settore, con la sua con¬ 
formazione orografica e le sue implicazioni tattiche, quando nell’ormai 
lontano 1941 il 71° Gruppo O.A. di Mostar annoverò tra i caduti anche il 
proprio comandante, ten. col. Antonio Proto, abbattuto il 28 settembre 
sul monte Poljice, in Erzegovina, durante una missione contro le prime 
concentrazioni di elementi partigiani. 

Nel corso del 1943 i reparti dipendenti dal Comando Aviazione Sloda 
vengono gradualmente riequipaggiate con macchine più idonee o moder¬ 
ne come il BR.20, il Ca.313 e il Ca.314, le quali non riusciranno tuttavia 
a rimpiazzare del tutto il Ca.311, che alla data dell’Armistizio sarà ancora 
presente in qualche decina di esemplari. 

Nella foto: un Ca.311 del 71° Gruppo. 

3 - Albania, primavera 1943. Decentramento ai margini dell’aeroporto di 
Scutari di un Ro.37 della 39 a Squadriglia. 

Il biplano I.M.A.M. é un ricognitore osboleto ma ancora impiegabile pro¬ 
ficuamente nei ruoli antiguerriglia imposti dal teatro operativo balcani¬ 
co; verrà relegato a compiti secondari solo nel luglio del ’43. In quello 
stesso mese la 39 a , dopo una lunghissima permanenza nel settore, du¬ 
rante la quale muterà spesso il gruppo di appartenenza ma mai la propria 
dislocazione, si trasferisce da Scutari a Jesi riequipaggiandosi coi 
Ca.314. 









I - Il Reggiane RE.2002 inizia l'impiego operativo proprio in occasione 
degli sbarchi in Sicilia con i velivoli dei due gruppi del 5° Stormo Assal¬ 
to, il 101° e il 102°. Le perdite sono altissime e alla data dell’armistizio 
lo stormo avrà perduto 32 dei 56 RE.2002 avuti in linea. Anche il 159° 
Gruppo del 50° Stormo Assalto riceve il Reggiane, ma al mohnento della 
cessazione delle ostilità gli aerei non hanno ancora avuto il tempo di en¬ 
trare in azione. 

II RE.2002 è sicuramente un buon assaltatore, robusto e dotato di ottima 
manovrabilità, anche se il suo armamento (2 mitragliatrici SAFAT da 
12.7 mm e 2 da 7.7 mm, bombe sino a 640 kg.) è modesto. Sino al 
momento dell’armistizio la Regia Aeronautica ne riceverà 147 esemplari: 
anch’esso giunge quindi, come altri prodotti dell’industria aeronautica 
italiana, in quantità troppo esigue e comunque troppo tardi per potere 
influire su un conflitto in cui esito è per noi già segnato. 


2-11 C.A.N.S.A. FC.20 nasce in seguito ad un bando di concorso del 
Ministero dell’Aeronautica per un aereo da osservazione terrestre. Il pri¬ 
mo volo del prototipo (MM.403), con un muso piuttosto pronunciato e 
abbondantemente sfinestrato, è del 1941. Successivamente se ne svilup¬ 
pa una versione da combattimento, l’FC.20bis, con muso corto e solido 
dal quale fuoriesce un cannone Breda Mod. 39 da 37/54. L’armamento di 
lancio è completato da 3 mitragliatrici Scotti da 12.7 mm, due fisse 
in caccia alla radice delle semiali e una in torretta dorsale Caproni-Lan- 
ciani Delta. L’armamento di caduta, mai istallato, prevede bombe per un 
peso sino a 400 kg. 

Il prototipo dell’FC.20bis (MM.404) viene prelevato a Guidonia dal magg. 
Corrado Ricci, portato a Capua e inquadrato nel 167° Gruppo Int., del 
quale Ricci è il comandante. L’aereo, che con i due motori Fiat A.74 
RC.38 da 840 cv. ciascuno risulta sottopotenziato, è notevolmente 
instabile con tendenza all’autorotazione, impiega 19’20” per raggiungere 
la quota di 6000 metri e quasi mezz’ora per arrivare ai 7500 metri e ha una 
velocità massima di appena 420 km/h. Ciò nonostante il magg. Ricci 
cerca di intercettare con esso le formazioni di quadrimotori del- 
l’U.S.A.A.F. che attaccano Napoli. Una sola volta, il pomeriggio del 10 
aprile 1943, l’aereo riesce ad agganciare una formazione di B.24 prima di 
essere distanziato a causa della maggiore velocità dei bombardieri. L’at¬ 
tacco non avrà esito perché il fuoco del cannone da 37 mm fa ««sprofon¬ 
dare» il velivolo con il risultato di portare le armi fuori punteria. 
Dell’FC.20 furono costruiti una decina di esemplari. 


3 - Un Caproni Ca.313 R.P.B.2 ripreso nell’estate ’43. Nell’originale della 
fotografia è possibile notare che i fasci alari sono stati obliterati. 


4- Reggio Calabria: velivoli del 161° Gruppo dopo l’incursione alleata 
del 13 luglio. 
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5 - La prima missione bellica dei Piaggio P.108 è del 9 giugno 1942, 
quando due aerei di questo tipo effettuano una ricognizione offensiva 
nel Mediterraneo occidentale. In quell’anno vengono affidate ai P.108 
altre 19 missioni, la più nutrita delle quali è quella che riguarda il bom¬ 
bardamento notturno di Gibilterra, effettuato da 5 velivoli, quattro dei 
quali giungono suM’obbiettivo. Nove sono le missioni del 1943, l’ultima 
delle quali è della notte del 22 luglio e vede due P.108 portarsi sulla rada 
di Augusta per attaccare il naviglio nemico. 

Prima dell’Armistizio dell’8 settembre furono completati 29 o 30 P.108, e 
cioè 24 della versione B (bombardiere), 4 della T (trasporto) e 1 o 2 della 
C (civile). Con il P.108B venne armata una sola squadriglia, la 274®, che 
non ebbe mai in carico più di 8 velivoli contemporaneamente. Il quadri- 
motore Piaggio era sicuramente una buona macchina, che ebbe i suoi 
punti deboli nelle frequenti avarie che affliggevano le sue unità motrici, I 
Piaggio P.XII RC.35, e nell’affrettata messa a punto imposta dalle esi¬ 
genze operative. 13 velivoli andarono distrutti nel periodo 1941-1943, 12 
dei quali per cause inerenti missioni belliche, mentre altri 9 andarono 
perduti su vari campi dell’Italia centro-settentrionale dopo l’armistizio. 








Caproni Reggiane RE.2002, 238* Squadriglia 101° Gruppo 5° Stormo Tuffatori. Tarquinia, luglio 1943. 



Caproni Reggiane RE.2005 MM.494, 362* Squadriglia 22° Gruppo Autonomo C.T. Napoli-Capodichino, giugno 1943. 
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1 - Primavera 1943. Un Macchi MC.202 si porta nella zona di parcheggio di un aeroporto al ritorno da una missione. 
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I - Un Cant Z.1007ter a Fano nel luglio 1943. La versione «ter» adotta 
motori Piaggio. P.XIX da 1.175 cv. ciascuno. L’incremento di potenza 
migliora le già buone caratteristiche della versione precedente, consen¬ 
tendo tra l’altro un aumento della velocità e della tangenza. Il Cant 
Z.1007ter fu giudicato dalla commissione di tecnici germanici che venne 
in Italia nel febbraio 1943 migliore del Cant. Z.1018. 

II velivolo della foto è inquadrato nel Raggruppamento Bombardamento 
che è stato costituito l’I giugno 1943 sull’aeroporto di Perugia-S. Egidio 
e che raccoglie quanto rimane del materiale di volo dei Gruppi 28°, 86°, 
88° e 106°. Esso, che dovrebbe avere la funzione di «massa di manovra», 
non allinea in media che una trentina di Cant Z. 


2 - Un Macchi MC.202 della 98* Sq. 7° Gr. 54° St. C.T. su un campo del¬ 
l’Italia meridionale. Il 54° Stormo è l’ultimo reparto a lasciare la Tunisia 
al momento dell’abbandono dell’Africa. 
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3 - L’unico esemplare del Fiat G.55 assegnato per istruzione al 53° Stor¬ 
mo C.T., e precisamente alla 367 a Squadriglia, fotografato a Torino-Ca- 
selle nel giugno 1943. Si tratta della MM.91063 che fa parte della «sotto¬ 
serie zero», caratterizzata da un armamento composto da un cannone 
Mauser calibro 20 mm installato nell’asse dell’elica e da 4 mitragliatrici 
SAFAT da 12.7 mm disposte due superiormente e due inferiormente nel 
vano motore. Il nuovo velivolo avrebbe dovuto equipaggiare l’intero 53° 
Stormo. 

La commissione tecnica del Ministero deH’Aeronautica preposta alla 
valutazione dei nuovi caccia della «Serie 5» si espresse, nel dicembre 
1942, per la costruzione in grandi serie del G.55 e del Macchi MC.205, 
mentre la produzione del RE.2005 doveva essere limitata alla sola poten¬ 
zialità della Reggiane. Diversa fu la graduatoria stilata dalla commissio¬ 
ne aeronautica tedesca che venne in Italia nel febbraio 1943 per valutare i 
nostri più recenti tipi di aerei: risultò primo il G.55, seguito nell’ordine 
dal RE.2005 e dal Macchi MC.205. Le qualità del nuovo caccia Fiat entu¬ 
siasmarono i componenti della suddetta commissione, che pure erano 
abituati agli alti standard della produzione aeronautica tedesca. 
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1 - Un Bf 109G.6/Trop. del 150° Gruppo a Sciacca nel luglio 1943. 

2 - Piloti del 150° Gruppo C.T. Alle loro spalle si intravede un Messer- 

schmitt Bf 109 del Reparto. . ^ . 

Al 150° Gruppo, dislocato a Sciacca, vengono assegnati 49 Bf 109 (dei 


114 complessivi che verranno ceduti dalla Luftwaffe alla Regia Aeronau¬ 
tica sino alla data dell’armistizio), la maggior parte dei quali della versio¬ 
ne G.6, e tutti operativi dal mese di aprile 1943. Alla vigilia dello sbarco 
alleato, il Gruppo ha in carico 25 Messerschmitt; quasi tutti andranno 
perduti nei violenti attacchi agli aeroporti dell’isola che precedettero l’in¬ 
vasione della Sicilia. 
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1 - Un Cant Z.1007bis del Raggruppamento Bombardamento in riparazio¬ 
ne sul campo di Perugia-S. Egidio. Tutte le superfici del velivolo sono 
state oscurate con nerofumo. 


2 - Alcuni MC.202 del 9° Gruppo 4° Stormo C.T. e un RE.2002 (ultimo a 
destra) in un aeroporto dell’Italia meridionale. 


3 - Due Dewoitine D.520 del 161° Gruppo Autonomo sul campo di avia¬ 
zione di Reggio Calabria, sorvolato da una formazione di Junkers Ju 52. 







4 - Un Reggiane RE.2002 del 101 ° Gruppo B. a T. a Fano nel luglio 1943, 
durante il volo di trasferimento da Lonate Pozzolo a Crotone per lo sbar¬ 
co alleato in Sicilia. 

5 - Durante il conflitto furono 245 gli aerei che precipitarono o atterraro¬ 
no nel territorio della Confederazione Elvetica; di essi soltanto 7 italiani. 
Il 10 settembre 1943 il Saiman 202M MM.51136 del Reparto di Volo della 
Brigata Intercettatori «Leone» (nella foto), con a bordo il ten. Gaetano 
Lodi e il serg. Luciano Miserocchi, decollava da Venegono e si portava a 
Bellinzona in Svizzera. Il velivolo verrà restituito nel 1946, ritirato da 
personale dell’Aeronautica Italiana sull’aeroporto di Zurigo. 
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1 - Marsala-Stagnone, 1943. Un Cant Z.506 e un Fiat RS.14 dell 85 

L'unità*è*sorpresa dall'Armistìzio mentre è in procinto di trasferirsi alle 
dipendenze del Comando Aviazione Aito Tirreno per riequipaggiarsi inte¬ 
ramente sugli RS.14. 

2 - Con il perdurare del conflitto i velivoli in linea, non potendo essere 
sostituiti che in parte esigua a causa della fragilità dell’apparato indu¬ 
striale italiano, raggiungono limiti di usura che, in altre forze aeree, li fa¬ 
rebbero classificare come inadatti al volo. 

3 - Alcuni paracadutisti del X Reggimento Arditi della Regia Aeronautica 
a Tarquinia nella primavera del 1943. 
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radioguida del velivolo fino in prossimità dell’incursore. In Italia questo 
settore rimane ad un livello pressoché empirico fino al secondo anno di 
guerra, quando le incursioni alleate rendono necessario ricorrere all’assi¬ 
stenza dei tedeschi, i quali forniscono sia i velivoli idonei a questo 
impiego, sia le indispensabili attrezzature. Il 41° Stormo è l’unità espres¬ 
samente costituita a Treviso per sopperire a queste necessità con la 
dotazione dei Do 217J-1 e dei Bf HOC, oltre ai CR.42.CN. (R. Gentilli) 

2 - Un P.108B a Guidonia nel luglio 1943. L’assenza del radiogoniometro 
sul dorso della fusoliera é una caratteristica propria dei primi esemplari 
costruiti. A causa delle particolari direttive assunte dai tedeschi circa 
l’impiego offensivo del mezzo aereo, fondato esclusivamente su bombar¬ 
dieri veloci di medie proporzioni, il P.108 risulterà essere l’unico bom¬ 
bardiere pesante quadrimotore impiegato strategicamente dalle forze 
dell’Asse durante la guerra. 

3 - Venafiorita, luglio 1943. Come si presenta il Reggiante RE.2001 del 
ten. Raoul Francinetti dopo avere investito un Messerschmitt Me 323 in 
sosta sul campo. L’incidente è dovuto allo scoppio, in atterraggio, del 
pneumatico di sinistra del caccia, lacerato dal governale di una delle 
bombe di un’incursione nemica di poche ore prima. 

4 - Beaufighter dello Squadron 252 in un attacco a bassa quota su Pre- 
vesa il 19 luglio 1943. (I.W.M. CM5296). 


1 - Il Dornier Do 217J-1 del cap. Aramis Ammannato atterrato col carrel¬ 
lo retratto a Lonate all’inizio del 1943. 

La caccia notturna è una specialità che implica l’adozione di sofisticate 
apparecchiature che consentano, attraverso reti di avvistamento radar, la 
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1 - L’insegna dell’8° Gruppo C.T. fotografata sulla deriva di un Macchi 
MC.202. 

2 - Un Macchi MC.200 della 165 a Squadriglia decentrato ai margini del¬ 
l'aeroporto di Sciacca nella primavera 1943. 

3 - Un S.82 sottoposto a lavori di riparazione su un campo siciliano. 
Nella primavera del 1943, con II cielo del Mediterraneo saldamente in 
mano alle forze aeree alleate, le perdite tra le unità da trasporto che ri¬ 
forniscono le truppe in Tunisia si fanno particolarmente pesanti. 












































1 - Al momento degli sbarchi in Sicilia sono;28 gii 
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2 - Il 64° Gruppo O.A. é la sola unità della Regia Aeronautica che alla 
data dell'Armistizio è dislocata nella Francia occup^Dtpendente dal 

iq° Stormo O.A. il 64° é composto dalla 122® e dalla 136 Squadriglia, 
aventi sede rispettivamente a Cuers e a Hyères, con l ^ ® J' ...g 
Ca 313 in carico di cui 10 efficienti. In conseguenza degli eventi dell 8 
settembre i velivoli sono requisiti dai tedeschi e il personale viene fatto 

NeMa’foto? relitti di Ca.313 e di un Ca.133 del supporto logistico ripresi a 
Hyères dopo l'occupazione angloamericana. (E.C.P. Armèes 5478) 


3-Un Caproni Ca.311 con insegne e mimetizzazione inglesi su un 
campo dell’Italia meridionale. 
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1 - Un colonnello della Regia Aeronautica, che indossa l'uniforme da 
lavoro estiva, tra due ufficiali britannici a Brindisi nel settembre 1943. 
Oltre all’S.82, nella foto si scorgono diversi MC.202. (I.W.M. CNA1447) 

2 - Fanti neozelandesi e personale di terra della Regia Aeronautica 
intorno a un Macchi MC.200 della 357 a Squadriglia a Grottaglie nel set¬ 
tembre 1943. (R.A.A.F. ME.700A) 

3 - Uno dei Macchi MC.202 catturati in Sicilia dallo Squadron 3 della 
R.A.A.F. 

4 - L’S.79 MM.21750 ripreso sul campo di Gerbini il 3 settembre 1943. La 
fascia di fusoliera è stata ridipinta di giallo e su di essa è stata apposta 
l'insegna dell’aviazione statunistense. Il velivolo viene usato quale aereo 
da collegamento dal 79th Fighter Group. 
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1 - L'abbandono di Augusta rappresenta uno dei casi più clamorosi della 
condotta italiana della guerra. La piazzaforte era difesa da 15 batterie 
navali e da un treno armato per un complesso di 159 bocche da fuoco 
di diversi calibri, dalle 13.2 ai 381 mm, servite da 75 ufficiali e 1.700 
uomini. Il collasso del morale dei difensori porta all'affrettata disattiva¬ 
zione delle poderose opere di difesa e all'abbandono della piazzaforte 
oltre ventiquattro ore prima che il cacciatorpediniere greco «Kanaris» at¬ 
tracchi indisturbato alle banchine del porto il primo pomeriggio del gior¬ 
no 12. 

Nella foto, il Breda 25-D2 MM.50712, già dell’83 0 Gruppo R.M., ripreso 
ad Augusta nell’agosto 1943 e usato come aereo da collegamento dallo 
Squadron 3 della R.A.A.F. In fusoliera è già stato dipinto il codice del 
reparto da caccia australiano. 


stesso velivolo attorniato da soldati australiani. (R.A.A.F. 
ME.302A) 


3 - Augusta, agosto 1943. L’unico Cant Z.501 rimasto in forza alla 170* 
Squadriglia R.M. e preso in carico dallo Squadron 3 della R.A.A.F. 

Tra il 12 e il 22 luglio, giorno dell’ultimo attacco della Regia Aeronautica 
su Augusta, si riesce a mandare complessivamente sulla rada brulicante 
di navi alleate solo un’ottantina di aerei, con una media quindi di 6-7 
aerei al giorno; di essi, circa un terzo va perduto in azione. I risultati non 
possono che essere assai modesti, comunque tali da non scalfire lo 
strapotere anglo-americano. Il 12 luglio gli Ju 87D del 121° Gruppo B. a 
T. affondano un trasporto (probabilmente la «Ocean Peace» di 7000 ton- 
n.); il giorno seguente un RE.2002 del 5° Stormo colpisce a prora la co¬ 
razzata «Nelson» in navigazione tra Augusta e Siracusa, con una bomba 
da 250 kg.; la notte del giorno 17 alcuni S.84 del 43° Stormo danneggia¬ 
no la «Queen Emma» da 4.200 tonn.; un altro trasporto, la «Ocean Vir- 
tue» da 7.200 tonn. è danneggiato in un attacco portato la notte del 21 
da alcuni Cant Z.1007 del Raggruppamento Bombardamento insieme ad 
aerei della Luftwaffe. Infine altri Cant Z.1007 affondano la motosilurante 
288 da 37 tonn. la notte del giorno 22. 
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UNITA' DELLA REGIA AERONAUTICA AL 7 SETTEMBRE 1943 


Stormi 

Gruppi 

Squadriglie 


Dislocazione 

Grandi Unità da cui dipendono 

VELIVOLI 

Note 








tipo 

quantità 



CACCIA TERRESTRE 





1° 

6° 

79 a 

81 8 

88 8 

Ronchi 

Il Squadra Aerea 

MC.205 

0 



17° 

71 a 

7 2 a 

80 a 






3° 

18° 

83 a 

85 8 

95 8 

Cerveteri 

III Squadra Aerea 

MC.202/205 

9-2 



23° 

70 a 

74 a 

75 a 



MC.202/205 

8-2 


4° 

9° 

73 a 

96 a 

97 a 

Gioia del Colle 

IV Squadra Aerea 

MC.205 

9 



10° 

84 a 

90 a 

91 8 

Castrovillari 

MC.205 

8 


51° 

20° 

151 a 

352 a 

353 8 

Foligno 

III Squadra Aerea 

MC.202/205, G.55 

3-3-2 

1 


155° 

351 a 

360 a 

378 a 

Casa Zepperà 

Aeronautica Sardegna 

MC.202/205 

4-8 


53° 

151° 

366 a 

367* 

368 8 

Torino-Caselle 

1 Squadra Aerea 

G.55 

1 



153° 

372 a 

373* 

374 8 


— 




3° Aut. 

153 a 

154 a 

155 8 

Torino-Caselle 

1 Squadra Aerea 

- 




8° Aut. 

92 a 

93 a 

94 8 

Sarzana 

1 Squadra Aerea 

MC.200 

17 

2 


13° Aut. 

77 a 

78 a 

82 a 

Metato 

III Squadra Aerea 

MC.202 

6 

3 


21° Aut. 

356 a 

361 8 

386® 

Gioia del Colle 

IV Squadra Aerea 

MC.202 

6 

4 


22° Aut. 


359 8 

369 a 

Capodichino 

III Squadra Aerea 

RE. 2001/2005, 

0-0-9 





150 a 

362 8 

Capua 


MC.202 




24° Aut. 

354 a 

355 8 

370“ 

Metato 

III Squadra Aerea 

MC.202, D.520 

2-6 



150° Aut. 

363 8 

364 8 

365 8 

Torino-Caselle 

1 Squadra Aerea 

Bf 109G 

2 

5 


154° Aut. 


395 8 

396 8 

Rodi-Marizza 

Aeronautica Egeo 

MC.202, CR.42 
G.50 

6-11-5 

6 


157° Aut. 

357 a 

371 8 

384 8 

Grottaglie 

IV Squadra Aerea 

MC.200 

7 
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Gruppi 

£nnaririnlip 

Dislocazione 

Grandi Unità da cui dipendono 

VELIVOLI 

Note 




tipo 

quantità 



160° Aut. 

375* 

393* 394* 

Venafiorita 

Aeronautica Sardegna 

RE.2001, CR.42, 
G.50 

12-2-1 

7 


161' Aut. 

162* 

163* 164* 

Castiglion del Lago 

III Squadra Aerea 

SAI 207 MC.202 

0-0 



— ■ 


376* Aut. 
385* Aut. 
392* Aut. 

Tirana 

Araxos 

Tirana 

Aeronautica Albania 

Aeronautica Grecia 

Aeronautica Albania 

MC.200, G.50 
MC.200, G.50 
CR.42, G.50 

2-3 

6-0 

9-2 



INTERCET1 

fAZIONE 




8 


2° Aut. 


152* 

358* 

Sarzana 

Albenga 

1 Squadra Aerea 

RE.2001, CR.42 

3-11 



59° Aut. 


232* 233* 

Venegono 

1 Squadra Aerea 

RE.2001, CR.42, 

Do 217 

4-2-0 



60° Aut. 


234* 

235* 

Venegono 

Lonate Pozzolo 

1 Squadra Aerea 

BUIO, RE.2001 

Do 217, CR.42 

2-7 

2-2 



167° Aut. 


300* 303* 

Littoria 

III Squadra Aerea 

RE. 2001 

7 


Sezione 

Sezione 

Intercettator 

Intercettator 

i Rodi-Gadurrà 

i Atene-Tatoi 

Aeronautica Egeo 

Aeronautica Grecia 

CR.42 

CR.42 

3 

3 



La quantità é riferita alle macchine efficienti; essa comprende anche i dati numerici riportati nelle note. 


NOTE 

(1) La 378* e il comando dello Stormo sono dislocati a Milis, la 353* a 
Ciampino Sud con 12 G.55 due dei quali efficienti. I tre MC.205 e i 
tre MC.202 sono in carico al Nucleo Comando dello Stormo. 

(2) Una sezione dell’8 0 Gruppo é dislocata a Grottaglie, alle dipendenze 
della IV Squadra, con quattro velivoli in carico di cui uno efficiente. 

(3) L’82* é dislocata a Venafiorita, alle dipendenze dell’Aeronautica 
Sardegna. 

(4) La 386* é decentrata a Manduria. 


(5) Il Gruppo è privo di equipaggiamento. I quattro velivoli in carico, di 
cui due efficienti, sono ancora a Ciampino Sud, alle dipendenze della 
III Squadra. 

(6) Una sezione della 395* é dislocata a Coo. 

(7) Una sezione del 160° Gruppo é ad Ajaccio, alle dipendenze del Co¬ 

mando Forze Aeree Corsica; ad essa appartengono il G.50 e i due 
CR.42 efficienti. * 

(8) E’ omesso rii ° Gruppo Autonomo (1 * e 4* Squadriglia), In fase di tra¬ 
sformazione da Combattimento a Intercettazione, privo di equipag¬ 
giamento. 
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Gruppi 

Squadriglie 

Dislocazione 

Grandi Unità da cui dipendono 

VELIVOLI 

Note 

tipo 

quantità 


BOMBARDAMENTO TERRESTRE 





8° 

27° 

18 a 

52® 

Bologna-Borgo Pan. 

Il Squadra Aerea 

Cant Z.1007bis 

0 

9 

9° 

29° 

62 a 

63® 

Viterbo 

III Squadra Aerea 

Ju 88 

10 



51° 

212 a 

213® 



— 



10° 

32° 

57® 

58® 

Jesi 

Il Squadra Aerea 





33° 

59 a 

60® 



— 



16° 

50° 

210 a 

211® 

Cameri 

1 Squadra Aerea 

Cant Z.1007bis 

0 

9 

35° 

95° 

230® 

231® 

Bologna-Borgo Pan. 

Il Squadra Aerea 

Cant Z.1007bis 

1 


38° 

40° 

202® 

203® 

Tirana 

Aeronautica Albania 

BR.20M 

14 



42° 

200® 

201® 

Scjak 



9 


43° 

98° 

240® 

241® 

Gioia del Colle 

IV Squadra Aerea 

S.84 

9 



99° 

242® 

243® 

Lonate Pozzolo 

1 Squadra Aerea 


6 


47° 

107° 

262® 

263® 

Vicenza 

Il Squadra Aerea 

Cant Z.1007bis 

0 

9 







Cant Z.1018 

0 



90° Aut. 

194* 

195® 

Rodi-Marizza 

Aeronautica Egeo 

Cant Z.1007bis 

8 

10 



51® Aut. 


Zara 

Comando Aviazione 

BR.20M 

8 

11 



69® Aut. 


Scutari 

Slovenia-Dalmazia 

BR.20M 

5 



Raggruppamento Bombardamento: 





( 8°) 

28° 

10® 

19® 

Perugia 

III Squadra Aerea 

Cant. Z.1007bis/ter 

2 


(35°) 

86° 

190® 

191® 




1 

12 

(16°) 

88° 

264® 

265® 




2 


(47°) 

106° 

260® 

261® 




4 



BOMBARDAMENTO A GRANDE RAGGIO 







274® Aut. 


Foligno 

III Squadra Aerea 

P.108 

2 




40 















Gr 

andi Unità da cui dipendono 

VELIVOLI 

Note 


tipo 

quantità 


BOMBARDAMENTO A TUFFO 






5° 

101° 

208® 238® 

Manduria 

IV Squadra Aerea 

RE. 2002 

12 

9 


102° 

209* 239* 








103° Aut. 

207® 237® 

Lonate Pozzolo 

1 Squadra Aerea 

Breda 88M 

2 



121° Aut. 

206® 216® 

Chilivani 

Aeronautica Sardegna 

Ju 87D 

7 



AEROSILUF 

IANTI 








104“ Aut. 

252® 253® 

Siena-Ampugnano 

*> 


S.79 

8 



132“ Aut. 

278® 281® 

Littoria 



S.79 

6 



Sezione Aut 

onoma Siluranti 

Capodichino 


► III Squadra Aerea 

S.79 

0 



Raggruppamento Aerosiluranti: 







41° Aut. 

204® 205® 

Siena-Ampugnano 




13 



108° Aut. 

256® 257® 

Pisa-S. Giusto 



S.79 

3 



131° Aut. 

279® 284® 

Siena-Ampugnano 

> 



6 



NOTE 

(9) Gli stormi 8°, 16°, 35°, 47° hanno un gruppo ciascuno decentrato a 
Perugia, alle dipendenze del Raggruppamento Bombardamento. Li¬ 
na sezione dell’8° Stormo é a Brindisi, alle dipendenze della IV Squa¬ 
dra, con due velivoli in carico uno dei quali efficiente. 

(10) L’1 settembre 1943 il 30° Stormo B.T. e il dipendente 87° Gruppo 
avevano assunto posizione di «quadro», mentre il 90° era divenuto 
autonomo. 

(11) Squadriglie appartenenti al soppresso 39° Gruppo B.T. 

(12) Gli Stormi cui appartenevano i quattro gruppi del Raggruppamento 
Bombardamento sono indicati tra parentesi. La 264* Squadriglia 
dell’88 0 Gruppo é dislocata ad Alghero, alle dipendenze del Coman¬ 
do Bombardamento dell’Aeronautica Sardegna. 
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Gruppi 

Squadriglie 

Dislocazione 

Grandi Unità da cui dipendono 

VELIVOLI 

tipo quantità 


50° 

ASSALTO 

Lonate Pozzolo 

1 Squadra Aerea 

G.50 7 

G.50, RE.2002 1-4 


158° 

159° 

236* 387 a 388* 

389 a 390 a 391 a 

15° 

46° 

47° 

20 a 21 a 

53 a 54 a 

Firenze-Peretola 

III Squadra Aerea 

CR.42 6 


383 a Aut. 

Zara 

Comando Aviazione 
Slovenia-Dalmazia 

CR.42 13 

COMBA 

ITI MENTO 




o e 

O CO 

CO TT 

55 a 56 a 

3 a 5 a 

Bresso 

Devo li 

1 Squadra Aerea 

Aeronautica Albania 

Ca.314 7 

17 

ALTRE SPECIALITÀ’ 

310 a Sq. Aut. Aerofotografica 

172 a Sq. Ricogniz. Strategica 

Guidonia 

Viterbo 

III Squadra Aerea 

MC.205 3 

Ju 88 — 


2 - Un Fiat RS.14 Serie I (MM.35389) e, in secondo piano, il Cant Z.511A 
(MM.386) a Vigna di Valle nel febbraio 1943. Il grosso aereo dei Cantieri 
Riuniti dell’Adriatico - il più grande idrovolante a scarponi mai costruito 
- è appena giunto sul lago di Bracciano da Monfalcone per effettuare 
prove di consumo. 

Per il Cant Z.511A - una delle più valide realizzazioni deM’industria aero¬ 
nautica italiana - si prevedono numerose possibilità d’impiego. Inizial¬ 
mente progettato per il servizio passeggeri sulle rotte tra l’Italia e il Sud 
America, nel corso del conflitto se ne ipotizza l’uso quale aerosilurante 
per siluri da 533 mm o per il trasporto di nuclei di guastatori della Regia 
Marina. Tra gli altri impieghi, si progetta di servirsene per il lancio di 
manifestini su New York. L’Armistizio sorprende il velivolo a Vigna di 
Valle, dove viene affondato per evitarne la cattura da parte dei tedeschi. 
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UNITA' DELL’AVIAZIONE AUSILIARIA PER IL R. ESERCITO AL 7 SETTEMBRE 1943 

Stormi 

Gruppi 

Squadriglie 

Dislocazione 

VELIVOLI 

Note 





tipo 

quantità 



64° 

122* 

136* 

Cuers 

Hyères 

Ca.313 

10 


19° 


137* 

Albenga 

Ca.313 

6 


71° 

38* 116* 

Venaria Reale 

BR.20 

7 



76° 

30* 127* 

Le Lue 

Ca.313 

13 




36* 

Lucca-Tassignano 

Ca.314 

5 

1 

20° 

65° 

124* 

131* 

Bastia 

Ajaccio 

Ca.313/314 

1-14 



69° 

103* 

118* 


Ca.313/314 

1-11 



5° 

<0 <* 
co oo 
co og 

Mostar 

Zara 

Ca.311/314 

2-10 


21° 

63° 

41* 113* 

119* 

Lubiana 

Alture di Pola 

BR.20, Ca.313/314 

8-1-9 



68° 

39* 

121* 

Jesi 

Pescara 

BR.20, Ca.311/313/314 

0-0-0-9 



61° 

25» 34* 

Scutari 

Ca.311/314 

3-3 

4 


70° 

114* 123» 

Valona 

Ca.311/314 

8-6 



72 ° 

31* 

35* 

Araxos 

Larissa 

BR.20, Ca.311/313 

8-4-1 



73° 

24* 

115* 

Scjak 

De voli 

Ca.313/314 

2-4 



NOTE (1) Una sezione della 36 a é a Centocelle. (3) Una sezione della 39 a é a Ghedi. 

(2) Una sezione della 118* é a Capila. (4) Una sezione della 25* é a Coritza. 
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UNITA’ DELL’AVIAZIONE AUSILIARIA PER LA R. MARINA AL 7 SETTEMBRE 1943 


Gruppi 


Squadriglie 


Dislocazione 


Comandi Aviazione da cui dipendono 


VELIVOLI 


tipo 


quantità 


Note 


82° 


139 a 
184 a 


Prevesa 
Pola-Puntisellal 


Comando Aviazione Grecia 


CantZ.501/506 


84° 

85° 


140 a 


145 a 


Torre del Lago 


Comando Aviazione Alto Tirreno 


Cant Z.501/506, RS.14 


142 a 
196 a 
288 a 

Taranto 

141 8 

Brindisi 

143 a 

Venezia 

144 a 

Orbetello 

146 a 

Ajaccio 

147 a 

Lero 

148 a 

Vigna di Valle 

149 a 

Kumbor 

171 a 

Tolone 

182* 

Nisida 

183* 

Divulje 

187* 

Cadi mare 

188* 

Porto Vecchio 

287 8 

Porto Conte 


Comando Aviazione Jonio e Basso Adriatico^ 


Cant Z.501/506, RS.14 


Comando Aviazione Jonio e Basso Adriatico! 
Comando Aviazione Alto Adriatico 
Comando Aviazione Basso Tirreno 
Comando Aviazione Sardegna 
Comando Aviazione Grecia 
Comando Aviazione Basso Tirreno 
Comando Aviazione Alto Adriatico 
Comando Aviazione Alto Tirreno 
Comando Aviazione Basso Tirreno 
Comando Aviazione Alto Adriatico 
Comando Aviazione Alto Tirreno 
Comando Aviazione Sardegna 
Comando Aviazione Sardegna 


1 a Sq. FF.NN. 
2 a Sq. FF.NN. 
3 a Sq. FF.NN. 


Aerei imbarcati 


Cant Z.501/506 
Cant Z.501 
Cant Z.501 /506 
Cant Z.506, RS.14 
Cant Z.501/506 
Cant Z.501/506, RS.14 
Cant Z.501 
Cant Z.501/506 
Cant Z.501 
Cant Z.501 /506 
Cant Z.501 /506 
Cant Z.506, RS.14 
Cant Z.506, RS.14 


RE.2000, CR.42 
Ro.43, Ro.44 
Ro.43, Ro.44 


Ro.43 


3-5 


3-2-5 


n 


n 

2 

5- 3 

3- 2 

4- 4 
0 - 0-2 

5 

6- 3 
2 

5- 1 
2-1 
0-1 
1-5 


0-2 

0-2 

4-3 


18 


NOTE 

(*) Consistenza numerica imprecisata: alla data della rilevazione, i repar¬ 
ti alle dipendenze del Comando Aviazione Jonio e Basso Adriatico 
sono in fase di trasferimento. 


(1) Una sezione dell’85° Gruppo é a Brindisi. 

(2) Una sezione della 146 a é a Porto Vecchio. 

(3) Una sezione della 147 a é a Rodi-Mandracchio. 

(4) Una sezione della 188 a é a La Maddalena. 
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L’AERONAUTICA NAZIONALE REPUBBLICANA 

L’andamento sfavorevole delle operazioni militari negli ulti¬ 
mi mesi del 1942 e nei primi del ’43 e i suoi riflessi sull’opi¬ 
nione pubblica italiana, già minata dalle restrizioni imposte 
dalla guerra, sono tra le cause prevalenti del vasto dissen¬ 
so popolare di cui é ormai circondato il regime; dissenso 
che affonda le radici nell’estraneità da un conflitto che, 
condotto contro le «cadenti democrazie plutocratiche del¬ 
l’occidente», avrebbe dovuto concludersi con una facile e 
rapida vittoria. 

Lo sfaldamento ideologico e politico in cui si é trasformato 
l’alone di illusioni pazientemente tessuto dal regime in ven¬ 
tanni di governo si traduce tragicamente in realtà l’8 set¬ 
tembre. Il «tutti a casa» é la logica reazione alla doccia 
fredda del proclama badogliano del 25 luglio che, tra il 
caos morale e materiale in cui versano le forze armate, non 
può impedire la continuazione delle ostilità né é in grado di 
creare le premesse necessarie ad un ordinato e politica- 
mente accettabile ritiro dell’Italia dal conflitto. Nel prose¬ 
guimento di una guerra ormai perduta e fatalmente legata 
al passato regime, si inserisce una condotta ambigua e 
sterile che é fin troppo consapevole del legame ormai 
scomodo che unisce l’Italia a una Germania ancora poten¬ 
te; una condotta che perciò deve ignorare quel processo 
rieducativo di cui vi sarebbe stata assoluta necessità dopo 
la caduta del fascismo. 

Il rapido incalzare degli eventi e l’incapacità di cancellare in 
pochi giorni vent’anni di potere assoluto creano le premes¬ 
se della guerra civile. Non tutti infatti tornano a casa o non 
tornano per restarci. Alle decisioni, le più disparate, adot¬ 
tate dai combattenti contribuiscono riflessioni non superfi¬ 
ciali sulle implicazioni imposte dall’armistizio da una parte 
e su una prosecuzione della guerra al fianco dell’alleato 
dall’altra. La solidarietà che lega compagni coi quali si 
sono condivise le sorti, lo spirito di corpo, l’ubicazione 
delle proprie abitazioni, la fedeltà al regime, alle sue scelte 
e ai miti creati dalla sua propaganda, stanno alla base della 
decisione presa spontaneamente da alcuni di continuare a 
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battersi a fianco dei tedeschi. Nuovo impulso a questa cor¬ 
rente verrà dato dalla liberazione di Mussolini dalla prigio¬ 
nia di Campo Imperatore e dalla conseguente restaurazio¬ 
ne, nell’ambito del territorio italiano occupato dai tedeschi, 
di un «partito fascista repubblicano». 

La Repubblica Sociale Italiana, affrettatamente costituita 
dopo pochi giorni, nel riaffermare l’alleanza con la Germa¬ 
nia, é il nuovo Stato che si pone come antagonista a quello 
sorto nell’Italia occupata dagli Alleati: in realtà é un tentati¬ 
vo non del tutto riuscito da parte della Germania di assicu¬ 
rarsi il controllo militare di una parte della penisola attra¬ 
verso un governo apparentemente di estrazione nazionale. 
La formazione delle forze armate della R.S.I. viene sancita 
il 23 novembre 1943; con esse nasce l’Aeronautica Naziona¬ 
le Repubblicana, un organismo che, tentando di superare 
le difficoltà contingenti, riesce a darsi una propria struttura 
partendo dalle più elementari forme istitutive ed arrivando 
alla soluzione almeno parziale dei problemi più complessi 
relativi al funzionamento operativo di un’arma aerea nuova 
e bellicamente efficiente. 

Concentrando prevalentemente le proprie forze sulle spe¬ 
cialità della caccia e degli aerosiluranti, nel breve spazio di 
appena tre mesi l’A.N.R. può ritenersi un organismo ope¬ 
rante. 

I suoi reparti sono i seguenti (la dislocazione é la prima 
assegnata al reparto dopo la costituzione): 

1° Gruppo Caccia (3 squadriglie - MC.205, Bf 109G) Cam- 
poformido; 2° Gruppo Caccia (3 squadriglie - G.55, Bf 
109G) Bresso; 3° Gruppo Caccia (3 squadriglie - G.55, Bf 
109G, MC.205) Vicenza; 101° Gruppo Autonomo Caccia 
(tipi vari) Mirafiori (a); Gruppo Autonomo Caccia Notturna 
(Bf 109G, CR.42, RE.2001) Bresso (b); Gruppo Comple¬ 
mentare Caccia (4 squadriglie - tipi vari) dislocazioni varie 
(c); Gruppo Autonomo Aerosiluranti (3 squadriglie - S.79 
bis) Lonate Pozzolo; Squadriglia Autonoma B.T. (Cant 
Z.1007ter) Lonate Pozzolo (d). 

Le unità ausiliarie sono limitate al Reparto Aerei da Colle¬ 
gamento (R.A.C.) del Sottosegretariato Aeronautica, ai tre 
gruppi da trasporto «Trabucchi», «Terracciano», e «De Ca- 




millis», che verranno impiegati quasi esclusivamente dalla 
Luftwaffe, e ad alcune sezioni da Ricognizione Marittima 
che operano prevalentemente agli ordini della Kriegsmari- 
ne. Esistono inoltre «Reparti Aerei» in Grecia, Jugoslavia, 
Albania, Francia e in Egeo col compito iniziale di mantene¬ 
re o rimettere in efficienza nostri velivoli, ma che ben 
presto intraprenderanno vere e proprie operazioni belliche. 

A parte il divario di forze incolmabile che separa l’A.N.R. 
dagli avversari, i problemi interni in cui essa si dibatte pre¬ 
sentano a loro volta aspetti drammatici. Un lavoro durissimo 
é rappresentato dal reperimento del materiale di volo di pro¬ 
duzione nazionale, disseminato sugli aeroporti non solo ita¬ 
liani ma anche tedeschi, e delle infrastrutture aeroportuali, 
mentre l’industria, travolta dalle incursioni alleate e intera¬ 
mente sotto il controllo germanico, deve distogliere preziose 
energie in favore di commesse da destinare alla Luftwaffe. Al¬ 
la soluzione dei problemi logistici concorrono in parte le 
strutture organizzative ancora intatte della macchina bellica 
tedesca, mentre a quelli inerenti alla carenza di personale 
si tenta di ovviare con una intensa propaganda, non scevra 
da minacce di severissime sanzioni nei riguardi dei reni¬ 
tenti, nella quale ormai pochi credono. Sono invece i pro¬ 
clami del Sottosegretario per l’Aeronautica Ernesto Botto, 
un nome noto e stimato da tutti, che riscuotono rilevanti 
consensi non certo dettati da considerazioni opportunisti¬ 
che, come invece accade negli arruolamenti effettuati dai 
tedeschi nei campi di prigionia che gli eventi postarmisti¬ 
ziali hanno stipato di ex combattenti italiani. 

L’afflusso nelle file della Repubblica Sociale é favorito da 
elementi minori quali l’esaltazione del cameratismo e la ri¬ 
mozione di vecchie remore di natura gerarchica connesse 
alla disparità di trattamento tra ufficiali e sottufficiali, che 
nella Regia Aeronautica erano state motivo di sordi e 
indimenticati rancori: una sorta di livellamento che si alli¬ 
nea ai contenuti del «manifesto di Verona», i quali pongono 
l’accento sulla socializzazione del Paese con lo scopo di 
assicurare al debole governo l’adesione delle masse; socia¬ 
lizzazione che corona un vecchio sogno di Mussolini, laten¬ 
te in lui fin dagli albori del secolo. Ma è una contraddizione 


fin troppo evidente che non può trovare credito nell’opinio¬ 
ne pubblica, ma solo in alcune frange di combattenti 
ancora proclivi a credere e a obbedire. 

I presupposti politici della R.S.I. mal si accordano inoltre - 
col totale dominio che di fatto la Germania esercita sul 
governo repubblicano e con le premesse sulle quali essa ne 
ha permesso la costituzione; ne é la prova il riapparire del¬ 
l’intenzione di costituire legioni italiane in seno alle forze 
tedesche, già caldeggiata e parzialmente attuata durante il 
governo Badoglio. Per quanto riguarda l’A.N.R., le pressio¬ 
ni esercitate da alcuni alti ufficiali della Luftwaffe Italien e 
dal loro comandante Wolfram von Richtofen, avvalendosi 
della connivenza di minoranze repubblicane di tendenza fi¬ 
lotedesca, divengono sempre più insistenti, raggiungendo 
l’acme a metà agosto del ’44 quando, con un vero e proprio 
colpo di mano (Operazione Phonix), i tedeschi circondano 
alcune delle principali basi aeree italiane inviando parlamen¬ 
tari per intimare il passaggio di interi reparti nelle file della 
Luftwaffe. L’energica reazione dei comandanti italiani e i 
successivi interventi presso Mussolini otterranno, per ordi¬ 
ne dello stesso Hitler, l’immediato rimpatrio di von Rich¬ 
tofen e dei suoi ufficiali, scongiurando così ogni ulteriore 
tentativo. 

Malgrado il moltiplicarsi dei problemi interni, le gravissime 
perdite, i difficili rapporti coi tedeschi e le ristrettezze im¬ 
poste da una economia ormai inesistente, le forze aeree 
repubblicane mantengono un’elevata combattività: ne fan¬ 
no testimonianza le 238 vittorie accertate e le 115 probabili 
ottenute dai cacciatori, che gli Alleati scambiano sistemati¬ 
camente per tedeschi a causa sia dei contrassegni di iden¬ 
tificazione che sui Bf 109 erano spesso costituiti dai soli 
tricolori in aggiunta alle croci germaniche, sia dalla tenden¬ 
za a considerare tedesco tutto quello che combatte contro 
di loro. 

L’alto livello professionale dei piloti é comprovato inoltre 
dal loro rendimento durante i cicli addestrativi condotti in 
Germania per il passaggio su tipi di velivoli più moderni, 
tra i quali il segretissimo Me 163 «Komet»: una ammissione 
che va considerata come un privilegio e conseguentemen- 
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te come un riconoscimento delle loro qualità da parte dei 
tedeschi. 

Continuando a prodigarsi generosamente, l’aeronautica é 
forse inconsapevole dell’atmosfera da incubo che si respira 
nel sempre più esiguo territorio repubblicano. Fortemente 
avversata da gran parte della popolazione, stretta tra le sue 
contraddizioni interne e consapevole della imminente di¬ 
sfatta, la Repubblica di Salò non riesce a far fronte alla cre¬ 
scente attività delle forze della Resistenza, contro le quali 
si permette che si risponda con l’attività incontrollata di 
reparti autonomi, attività che favorisce il divampare di una 
lotta implacabile tra gli opposti schieramenti e le cui preve¬ 
dibili conseguenze avranno dure ripercussioni anche su 
coloro che militarono con onore in aeronautica. 

Legata alle sorti della Germania, la Repubblica Sociale 
Italiana si sfalda sotto la pressione alleata e dell’insurre¬ 
zione partigiana cessando di esistere il 25 aprile 1945. 



(a) Non assumerà mai configurazione operativa né prenderà mai parte ad 
azioni di rilievo. 

(b) Sorto dalla trasformzione della 170 a Squadriglia Autonoma Caccia 
Notturna, non prenderà parte ad operazioni belliche per intervenuto scio¬ 
glimento al ritorno dei piloti dal corso di addestramento frequentato in 
Germania. Un’intensa attività venne invece svolta dalla 170 a Squadriglia. 

(c) Delle quali: 

- Squadriglia Scuola Caccia I Periodo (Casabianca) 

- Squadriglia Scuola Caccia II Periodo (Venaria Reale) 

- Squadriglia Addestramento Caccia (Cervere) 

- Squadriglia Autonoma Caccia (ex Squadriglia Complementare da Cac¬ 
cia - MC.205/G.55) (Venaria Reale) 

(d) Mai impiegata operativamente. 


1/2-11 primo nucleo di piloti da caccia che, obbedendo al proclama di 
Botto e alle convocazioni di Visconti, militerà nelle file della R.S.I., si 
raduna a Mirafiori a partire dall’ottobre 1943: sono gli uomini che costi¬ 
tuiranno il 1° Gruppo C.T. dell’A.N.R. 

I velivoli, requisiti dai tedeschi nel corso degli eventi postarmistiziali, 
hanno le insegne della Luftwaffe che talvolta si sovrappongono a quelle 
della Regia Aeronautica come nel Macchi MC.205V dell’immagine qui a 
sinistra. Prima dell’8 settembre il velivolo era in carico alla 85* Squadri¬ 
glia del 3° Stormo Caccia di Cerveteri. 

A destra, lo schieramento dei «Veltro», a Lonate, prima del trasferimento 
a Lagnasco per l’addestramento. 
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I - Malgrado le difficoltà emerse nella ricostituzione di un reparto aero- 
siluranti in seno all’A.N.R. a causa dello stato d’uso delle macchine e 
della grave deficienza di mezzi, di servizi o di attrezzature aeroportuali, il 
Gruppo Autonomo Aerosiluranti, al comando del cap. Carlo Faggioni, 
riesce a raggiungere e a mantenere una elevata efficienza operativa am¬ 
pliando il proprio organico fino a una trentina di velivoli, ripartiti in tre 
squadriglie. 

Nella foto: il velivolo del cap. Faggioni (un S.79 II serie) in volo di guerra. 

II Comandante cadrà in azione il 10 aprile 1944 in prossimità di Nettuno 
durante una missione di siluramento contro navi alleate ancorate al largo 
di Anzio. Gli succederà il cap. Marini che guiderà il reparto fino alla 
conclusione delle ostilità. 


on La 9 nasc °. dicembre 1943. Petrignani e Zaccaria accanto ai Macchi 
205V con le insegne della Luftwaffe. Il serg. Zaccaria (a destra) cadrà in 
azione il 14 febbraio 1944 sul cielo di Fiume, mitragliato da un P.38 
mentre scendeva col paracadute. 


3 - Fin dai primi mesi del ’43 è in fase di allestimento, e già parzialmente 
,r J funzione nell’Italia del nord, un sistema di difesa contro le incursioni 
alleate fondato su stazioni di avvistamento radar dotate di impianti tede¬ 



schi del tipo «Freya» per le localizzazioni a lunga distanza (da 40 a 75 
km. circa), e dei tipi «Wurzburg» e «Reisen» funzionanti entro un raggio 
di circa 30 km. Con la ristrutturazione che i tedeschi portano a termine 
nell’ottobre 1943, in relazione alle esigenze operative della 2 a Luftflotte, 
le stazioni radar fisse e mobili subiscono un nuovo incremento. La loro 
funzione, attraverso una fitta rete di collegamenti facenti capo al Jadg- 
fùhrer ober Italien, è quella di porre in stato di allarme le unità da caccia, 
la Flak, l’Ar.Co. (ex D.I.C.A.T.) e, di notte, le postazioni di riflettori. La 
funzione delle stazioni continua con la guida dei caccia sugli incursori, 
in prossimità dei quali, in mancanza di visibilità, entrano in opera i radar 
«Lichtenstein» installati sui caccia notturni. Questi ultimi, a causa del¬ 
l’Impiego prevalentemente diurno dei bombardieri strategici alleati nell’I¬ 
talia settentrionale, non avranno parte rilevante nel settore. 

Ciò può forse trovare conferma nel mutamento cui verrà sottoposto il 9° 
Nachtjagdgruppe, che sarà trasformato in Nachtschlachtjagdgruppe (os¬ 
sia Gruppo notturno da caccia e da battaglia), e ai velivoli del quale, pre¬ 
valentemente BF 110 e Ju 88, si affiancheranno i CR.42 prodotti dall’Ae- 
ritalia per la Luftwaffe, che li adibisce esclusivamente all’impiego tattico 
notturno. In tale veste l’obsoleto biplano è dotato di impianto «Lichten¬ 
stein» tipo Fu.G.XVI che consente nottetempo di seguire fino all’obietti¬ 
vo un aereo-guida dotato di radar tipo «Naxos». 

Nella foto: la catena di montaggio dei CR.42LW devastata dai bombar¬ 
damenti alleati. 
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1 - Lagnasco, dicembre 1943. Coesistenza di insegne della Luftwaffe 
(sul piano di coda a sinistra) coi nuovi simboli della neo-costituita Aero¬ 
nautica Nazionale Repubblicana. (Bundesarchiv 470-1689-26a) 

2 - Bresso, 1944. Uno dei Ca.309 in dotazione al Reparto Aereo di Colle¬ 
gamento, dipendente dal Sottosegretariato Aeronautica. Il R.A.C. è un 
organismo dalle molteplici funzioni che si estrinsecano nel trasporto di 
autorità, nell’approvvigionamento di materiali alle prime linee, nel colle¬ 
gamento tra reparti, nel recupero di ogni velivolo militare in grado di 
volare e nel collaudo di aerei nuovi di fabbrica. Tale ultima attività si 
rivelerà particolarmente ardua a causa dei sabottaggi di cui sono spesso 
oggetto le catene di montaggio. 

3 - E’ il febbraio 1944, la fase organizzativa è ormai conclusa e il 1° 
Gruppo è in piena efficienza operativa. Resta il tempo per i dettagli, det¬ 
tagli importanti quando si tratta dell’araldica del reparto: in questo caso 
l’insegna della 2 a Squadriglia, già appartenente al 3° Stormo C.T. della 
Regia Aeronautica, dipinta dall’aviere Alfredo Pennasso su tutti i Macchi 
dell’unità. 
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4 - Mirafiori, 1944. Schieramento di velivoli della squadriglia d’allarme 
«Montefusco», appartenente al Gruppo Complementare da Caccia. 
Questa unità, costituitasi a Venaria Reale nel novembre 1943, è da anno¬ 
verare tra quelle formatesi «motu proprio»*, ossia per volontà di alcuni 
piloti presentatisi spontaneamente per continuare a combattere. In un 
clima da compagnie di ventura, questi reparti eleggono i propri coman¬ 
danti senza tenere conto del grado, ma unicamente delle loro capacità. 
Oltre alla squadriglia d’allarme (o Complementare) sopra citata, ha la 
stessa origine anche il 101° Gruppo Autonomo Caccia, formatosi a Fi¬ 
renze nell’ottobre 1943. 

5 - Lagnasco, dicembre 1943. Nuova insegna per i velivoli che combatto¬ 
no al Nord. La forma e la stilizzazione dei fasci è ancora provvisoria. 
Sparirà ben presto anche il fondo bianco per attenuare la visibilità 
dall’alto, così come avvenne tre anni prima per le insegne alari sugli ae¬ 
rei della Regia Aeronautica. 







1/2 - Nel giugno 1944, coi Cant Z.1007ter disponibili, parte dei quali di 
nuova produzione, viene costituita a Lonate Pozzolo una squadriglia 
autonoma da bombardamento intitolata a Ettore Muti. 

Agli ordini del cap. Giordanino, l’unità ha un organico di 17 velivoli, oltre 
a 2 BR.20 e a un S.84, ma non verrà mai impiegata operativamente. 

Il motivo é da individuare nei negativi riflessi politici che un bombarda¬ 
mento sull’Italia occupata dagli Alleati avrebbe suscitato e, in seconda 
analisi, dall’assetto eminentemente difensivo assunto dalle forze della 
R.S.I., incompatibile con un impigo strategico dell’aeronautica. 

Nelle foto: Cant Z.1007ter della Squadriglia Autonoma Bombardamento 
«E. Muti» a Lonate nel luglio 1944. 

3 - Campoformido, marzo 1944. Uno dei Macchi MC.205V in dotazione 
alla 3 a Squadriglia del 1° Gruppo Caccia. 

4 - Tra gli aerei catturati dai tedeschi dopo l’8 settembre numerosi sono 
Quelli da addestramento che verranno assegnati a reparti della Luftwaffe, 
della Wermacht e ad organizzazioni paramilitari con funzioni di collega¬ 
mento. 

Nella foto, il Saiman 202M, MM.51539, appartenente alla Brigata Todt, 
ossia al parco velivoli della nota organizzazione tedesca, composto da 
una trentina di macchine. Questo esemplare, ripreso ad Alture di Pola 
nel 1944, è impiegato dall’Organizzazione Todt dell’lstria per il controllo 
della produzione della bauxite. (Bundesarchiv 472-1744-38) 











1 - Alcuni piloti della 2 a Squadriglia 1° Gruppo Caccia ripresi a Campo- 
formido nel febbraio 1944; da sinistra: Fabio Colonna, Storchi, Francio¬ 
si, Oddone Colonna, Sbrighi, Petrignani, Giannelli. 

2/3 - I Fiat G.55, in dotazione al 2° Gruppo Caccia dai primi di marzo del 
44, sono distribuiti al 1° Gruppo e al Gruppo Complementare allorché, 
in seguito a disposizione dello StabjagdGeneraIKommando, varie unità 
tedesche di stanza in Italia vengono richiamate in Germania per riequi- 
paggiarsi su nuovo materiale di volo. I Bf 109G-6 di cui erano dotate 
passano all’A.N.R. che li assegna al 2 ° Gruppo. Le prime macchine 
sono fornite dal 53° «Pikasjagdgeschwader» dell’Hpt. Meimberg e conse¬ 
gnati ai piloti repubblicani sul campo di Ferrara-S. Agostino il 9 giugno. 
Sopra, un G.55 della 5 a Squadriglia 2° Gruppo fotografato a Cascina 
Vaga nell’aprile 1944; a destra, un Bf 109G-6 della stessa unità ripreso 
alcuni mesi più tardi, occultato ai margini dell’aeroporto lombardo. 
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1 - Gli «Sparvieri» che inizialmente sono in carico al Gruppo Aerosilu¬ 
ranti dell’A.N.R. sono macchine in pessime condizioni, racimolate negli 
aeroporti abbandonati della Toscana e dell’Italia settentrionale, apparte¬ 
nenti a tutte le serie e rimesse in condizioni di volo con l'abilità che ha 
sempre caratterizzato i nostri specialisti. Agli inizi di gennaio del '44 
viene assegnato al reparto il primo velivolo revisionato dalla Ditta, appar¬ 
tenente alla II Serie; due mesi dopo inizia la consegna, da parte della 
S.I.A.I., degli S.79bis (III Serie) che costituiranno il nerbo dell’equipag- 
giamento. Quest’ultima versione presenta profonde innovazioni rispetto 
alle precedenti. Particolarmente idoneo all’impiego quale aerosilurante, 
l’S.79bis possiede maggiore autonomia, una migliore strumentazione e 
un armamento più potente che consiste in quattro armi calibro 12,7 mm. 
e una da 20 mm. dorsale, provviste di coprifiamma. Esteriormente le dif¬ 
ferenze più evidenti riguardano l’eliminazione della gondola ventrale, la 
presenza di un radiogoniometro di nuovo modello e di un’antenna radio 
a stilo. 

Nella foto: personale del Gruppo «Buscaglia» sale a bordo di un S.79bis. 
Si noti l’assenza dell’arma laterale da 12.7 mm. (Bundesarchiv 479-2189- 
28) 

2 - I ventisei MC.205V del 1® Gruppo decollano su allarme il 29 aprile per 
intercettare una grossa formazione di bombardieri afleati che rientrano da 
un’incursione su Bologna. Sul cielo tra Rimini e S. Marino il reparto è 
ormai a contatto visivo con gli avversari ed inizia la manovra per l’attac¬ 
co, mentre una pattuglia di Messerschmitt, che incrocia nella stessa 
zona, vira a sua volta per portarsi a ridosso dei caccia repubblicani e con¬ 
durre, così parve, l’azione assieme ad essi. La 2 a Squadriglia è in posi¬ 
zione più arretrata; nell’ultima sezione di tre velivoli il serg. magg. Petri- 
gnani si accorge della manovra e avvisa a gesti il proprio comandante 
che accenna di aver compreso e di proseguire. Per nulla tranquillizzato, 
Petrignani inclina il suo Macchi per guardarsi ancora alle spalle. La 
manovra gli salva la vita: in quell’attimo i tedeschi investono la squadri¬ 
glia repubblicana con un nutrito e preciso fuoco di traccianti. L’imme¬ 
diata virata del comandante Guidi non è seguita con altrettanta rapidità 
dai gregari, ignari di tutto e concentrati nell’azione imminente: esplode 
l’aereo del m.llo Salvatico, quello del s. ten. Bandini precipita in fiamme 
col pilota già morto nell’abitacolo, mentre Petrignani, danneggiato in più 
punti, riesce a sottrarsi al fuoco con una violenta affondata. 

Il gravissimo episodio si conclude con la Corte marziale per i piloti tede¬ 
schi, il cui comandante aveva scambiato i Macchi per caccia alleati P.51, 
ma avrà ripercussioni assai più dure sul morale dei piloti italiani, già 
minato da una logorante e drammatica vita operativa. 

Nella foto: formazione di «Veltro» della 2 a Squadriglia in volo sull’Emilia 
nell’aprile 1944. 
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3/4 - Velivoli S.81 del Gruppo «Terraciano». 

Questa unità da trasporto, comandata da Egidio Pellizzari, si costitui¬ 
sce a Orio al Serio nel novembre 1943, mentre la consegna dei velivoli 
avverrà più tardi sull’aeroporto di Goslar, nel quale i tedeschi fanno af¬ 
fluire tutti gli S.81 requisiti dopo l’8 settembre. Date le pessime condi¬ 
zioni delle macchine, il reparto sarà in grado di operare solo a fine marzo 
del ’ 44 t dopo un lungo lavoro di revisione e malgrado l'inospitalità del¬ 
l’alleato, accompagnata dalle insistenti quanto infruttose richieste di 
giuramento di fedeltà a Hitler. 

Denominato X Fliegertransportgruppen Italien, verrà comunque assegna¬ 
to all’organico del XIV Fliegerkorps ed esclusivamente utilizzato dalla 
Luftwaffe, che lo impiega con successo sul fronte orientale. (N. Arena) 
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1-11 G.55S nasce dall’intento di sostituire l’S.79 con un silurante mono¬ 
motore dotato di buona autonomia e di caratteristiche tali da reagire con 
successo, dopo la missione, all’intervento della caccia. 

La trasformazione, effettuata modificando il velivolo di serie MM.91194, 
é studiata dall’lng. Sergio Stefanutti, membro della commissione cui era 
stato affidato l’incarico di scegliere la macchina più idonea allo scopo. 
La modifica consiste prevalentemente nello sdoppiamento del radiatore, 
nell’allungamento e nell’irrobustimento della gamba di forza del ruotino 
posteriore, nella sistemazione del congegno di attacco e dei relativi 
comandi di sgancio nell’abitacolo. 

Dal buon esito delle prove scaturisce una commessa, un primo lotto 
della quale viene regolarmente costruito all’Aeritalia di Torino, malgrado 
l’opposizione dei tedeschi dovuta alla crisi conseguente all’esito negati¬ 
vo dell’Operazione Phonix e alla ragione speciosa della scelta del Bf 
109G quale aeroplano standard per le unità da caccia dell’A.N.R. 

La diatriba e le conseguenti lungaggini che sorgono nel tentativo di 
convincere gli ufficiali del Rustung und Kriegsproduktion Stab, decisi a 
pretendere la distruzione dei velivoli completati, impediscono l’entrata in 
linea di questa particolare ed interessante versione del Centauro. 

Nella foto: il G.55S alla S.R.A.M. di Venegono, presso la quale viene 
portata a termine la trasformazione. 


2 - Alle 0.30 del 5 giugno dieci S.79 del Gruppo «Buscaglia», al comando 
del cap. Marino Marini, decollano dal campo di Istres, sul quale si erano 
trasferiti il giorno precedente, per una missione notturna di siluramento 
sulla rada di Gibilterra. Mentre uno dei velivoli deve rientrare per avaria, 
alle 2.20 il primo dei nove siluranti raggiunge la meta trovando la base il¬ 
luminata a giorno e realizzando la sorpresa più completa. L’azione ha 
pieno successo e non registra perdite umane malgrado i rischi che essa 
comportava, rischi aggravati dal sabotaggio di ben quattro dei velivoli 
partecipanti: di essi uno non raggiungeva l’obiettivo e atterrava a Perpi- 
gnano, e tre saranno costretti ad atterraggi di emergenza in territorio 
spagnolo sulla rotta di rientro a causa di danni praticati in fabbrica alle 
pompe di aspirazione del carburante site aH’interno dei serbatoi alari. 

Il risultato conseguito avrà un notevole effetto psicologico sul morale 
degli equipaggi, mentre sotto il profilo militare le due grosse imbarca¬ 
zioni gravemente danneggiate e le quattro colate a picco, per un totale di 
circa 30.000 tonnellate, sono ben poca cosa se raffrontate alle 5.000 navi 
che all’alba del giorno successivo appariranno al largo della costa nor¬ 
manna per dare inizio all’operazione di sbarco più imponente della 
storia. 

Nella foto, una formazione di S,79bis del reparto in missione operativa. 


3-11 Fiat G.55 MM.91118 gravemente danneggiato dal bombardamento 
diurno eseguito il 25 aprile 1944 dai B.17 del 301 st Bomb Group del- 
l’U.S.A.F. sulle officine della Fiat-Aeritalia. L’azione provoca la distru¬ 
zione di tre catene di montaggio e di circa quaranta velivoli. 
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I - Il Gruppo Autonomo Aerosiluranti dell’A.N.R. è intitolato a Carlo Ema¬ 
nuele Buscaglia, il famoso asso della specialità ritenuto morto durante 
una missione sulla rada di Bougie nel novembre 1942. Ma Buscaglia è 
vivo e, prigioniero degli americani, decide di combattere nelle opposte 
file dell’Aviazione Cobelligerante. Il 12 ottobre 1944 il Gruppo viene 
dedicato a Carlo Faggioni, il non meno meritevole comandante dell’unità 
caduto sei mesi prima. 

II codice di identificazione che appare sulle fusoliere degli aerei è com¬ 
posto da una lettera (B per Buscaglia, poi F per Faggioni) e da due 
numeri, il primo dei quali è quello di squadriglia (1,2 o 3) e il secondo, 
composto di due cifre (00, 01, 02 ecc.), è quello individuale. 

L’attività del Gruppo, culminata con l’azione su Gibilterra condotta nella 
notte tra il 4 e il 5 giugno 1944, è di non scarsa entità considerate le 
condizioni psicologiche nelle quali opera il personale a causa del divario 
di forze esistente col nemico, dei sabotaggi e dei difficili rapporti coi 
tedeschi. 

Nella foto, l’S.79bis B1-09 in sosta sul campo di Perugia-S. Egidio nel¬ 
l’aprile 1944. (Malcolm B. Passingham) 
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2 - Nell’ottobre 1944, ceduti i propri velivoli ad altre unità, il personale 
del 1 0 Gruppo Caccia è inviato in Germania per condurre presso la Jagd- 
fliegerschule di Holzkirchen un ciclo di perfezionamento tattico e di ad¬ 
destramento per il passaggio sul Bf 109G. In questa occasione i piloti 
italiani sono adibiti ai voli di consegna dei caccia Messerschmitt alle 
unità della Luftwaffe destinate a prendere parte aH’«Operazione Piatte» - 
ossia l’ultima grossa incursione tedesca sugli aeroporti alleati del fronte 
occidentale - che verrà effettuata il giorno di Capodanno del 1945. 

Parte di essi è infine prescelta per un secondo e più complesso ciclo ad- 
destrativo: si tratta del segretissimo Me 163 «Komet», un aerorazzo di 
concezione estremamente avanzata, di caratteristiche straordinarie ma di 
difficile pilotaggio. Il corso verrà tuttavia interrotto dal maltempo e dalle 
incursioni che devastano la fabbrica del propellente, per cui, nel feb¬ 
braio 1945, l’unità rimpatria riequipaggiata coi «Gustav» dislocandosi a 
Lonate e alla Malpensa. 

Nelle foto: caccia Bf 109G in dotazione al 1° Gruppo. 



3 - L’attività dei S.A.S. continua in seno all’aeronautica della R.S.I. dopo 
la costituzione dei tre gruppi da trasporto «Trabucchi», «Terracciano» e 
«De Camillis», dotati di tre squadriglie ciascuno, ed equipaggiati con 
tutti i velivoli S.81, S.82 e G.12 disponibili. Malgrado le condizioni 
tecniche nelle quali il personale è costretto ad agire, le tre unità 
presteranno, prevalentemente nei ranghi della Luftwaffe, un servizio 
molto proficuo. 


Nella foto, un S.82 del Gruppo «Trabucchi» a Campoformido nel 1944. 
La versione qui raffigurata, priva della torretta dorsale, appartiene a un 
lotto prodotto per l’alleato prima dell’Armistizio. Infatti, dall’estate 1944 
il Gruppo passa alle dipendenze dei tedeschi assumendo la denomina¬ 
zione di 110° Flieger Transport Gruppe Italien, e in quella occasione vari 
S.82 già appartenenti alla Luftwaffe contribuiscono a completarne l’equi¬ 
paggiamento. 
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1 - Risano, 1945. Revisione agli organi di retrazione del carrello del Bf 
109G-10 Werk Nummer 491407 in dotazione al 1° Gruppo, 
l caccia Messerschmitt assegnati all’A.N.R. appartengono in prevalenza 
alle Serie G-6, G-10 e G-14, ma per l’accavallarsi delle numerose innova¬ 
zioni apportate, la loro classificazione si presenta spesso problematica. 
Specialmente nel Bf 109G-10 si riscontrano frequentemente particolari 
tecnici atipici rispetto alla Serie cui appartengono; altre macchine invece 
sono veri e propri ibridi con caratteristiche esteriori comuni a piu versio¬ 
ni Ad esempio, il Werk Nummer 491407 qui raffigurato fa parte di una 
commessa della Serie G-10, benché la carenetura, priva dei due rigon¬ 
fiamenti dietro l’ogiva, sembrerebbe escludere l’installazione del motore 
Daimler-Benz DB-605DCM che è invece caratteristico della Serie stessa. 
La forma della carenatura potrebbe dare credito all’ipotesi della presenza 
di un DB-605AS (montato su numerosi Bf 109G-6 e G-14), mentre altre 
particolarità, quali la lunghezza della gamba di forza del ruotino poste¬ 
riore, la deriva verticale di maggiore superficie, la presenza della «Erla 
haube», ossia la nuova capottina di maggiore visibilità, risulterebbero in¬ 
trodotte fin dagli ultimi esemplari della versione G-6. Sostanzialmente 
quindi, questa macchina contiene elementi tecnici ascrivibili a que- 
st’ultima serie anziché alla G-10, cui sicuramente appartiene come ogni 
Bf 109 il cui Werk Nummer è compreso tra 491000 e 491999. 

Nel prendere atto di queste circostanze, apparentemente strane, viene 
spontanea qualche considerazione sul ritmo frenetico con cui procede in 
questo periodo la produzione bellica tedesca, il cui enorme incremento è 
da porre in relazione con la nomina di Albert Speer a Ministro degli Ar¬ 
mamenti del Reich. Essa non risente delle devastazioni prodotte dalle 
incursioni alleate né si cristallizza su tipi o versioni di provata efficienza, 
bensì aumenta vertiginosamente senza interrompere quel processo evo¬ 
lutivo che consiste nell’apportare continue migliorie ai propri prodotti 
permanendo nell’ambito di un livello tecnico di altissima qualità. (Foto N. 
Arena) 

2/3-Novembre 1944. I consueti preparativi che precedono il decollo, 
quasi un cerimoniale che i piloti compiono con la mente già rivolta all a- 
zione imminente e al rischio che essa comporta. 

Nelle foto: il ten. Pancaldi (in alto) e il ten. Robetto. 
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1 - Alcuni «Centauro» della 5* Sq. 2° Gruppo Caccia a Cascina Vaga nel 
1944. Sullo sfondo un Cant Z.1007bis. 
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Macchi MC.205V MM.92244, 1° Gruppo C.T. Aeronautica Nazionale Repubblicana. Lagnasco, dicembre 1943. Pilota: serg. magg. 
Spartaco Petrignani. 



Fiat G.55 MM.91091, 4* Squadriglia 2° Gruppo C.T. Lonate Pozzolo, ottobre 1944. 
(Nell’Insegna di fusoliera i colori della bandiera nazionale risultano invertiti). 
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1 1213 - Preparativi per il decollo di un Bf 109G del 1 0 Gruppo Caccia. Il pi- 
lotaèil magg. Adriano Visconti, il più popolare tra icomandantidell’A.N.R. 
Noto per la straordinaria abilità di pilota (accreditato di 26 vittorie con¬ 
fermate e di 18 probabili), Visconti è protagonista di numerosi episodi, 
ciascuno dei quali varrebbe a sottolineare la sua personalità. Particolar¬ 
mente significativo è il suo comportamento nella grigia vicenda riguar¬ 
dante il tentativo da parte del comando tedesco in Italia di smobilitare 
l’aeronautica della R.S.I. per farne una legione della Luftwaffe. Le pres¬ 
sioni esercitate da non pochi alti ufficiali germanici raggiungono il cul¬ 
mine nell’agosto 1944, quando il comandante della Luftwaffe Italien, Ge- 
neral-Feldmarschall Wolfram von Richtofen, ordina un autentico colpo 
di mano nei confronti del 1 0 Gruppo Caccia inviando dapprima parlamenta¬ 
ri, respinti energicamente dal comandante, e poi circondando il campo di 
Vicenza, minacciandone l’occupazione. La risposta di Visconti è l'imme¬ 
diata distruzione dei velivoli. Il suo contegno risoluto anche nei succes¬ 
sivi colloqui con Mussolini ha una parte di rilievo nella faccenda, con¬ 
clusasi col rimpatrio di von Richtofen e dei suoi ufficiali per ordine dello 
stesso Hitler. Dopo la resa del reparto, e in circostanze ancora oggi non 
chiare, Visconti verrà ucciso dai partigiani il 29 aprile 1945. (Foto N. Arena) 
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I - Un S.79bis in sosta a Lonate nel novembre del ’44. 

Talvolta questi esemplari non sono nuovi di fabbrica ma appartengono a 
serie precedenti, ricondizionate mediante l'installazione di motori, stru¬ 
mentazione e armamento della terza serie e la rimozione della gondola 
ventrale. L’esemplare della foto (MM.22209), costruito dalla Caproni- 
Reggiane, risulta essere stato consegnato alla Regia Aeronautica tra il 
marzo e il luglio del 1940, mentre la produzione della III Serie inizierà tre 
anni più tardi. 

2-11 serg. magg. Luigi Di Cecco e il ten. Oddone Colonna della 2 a 
Squadriglia 1 ° Gruppo Caccia. La tenuta da pilota dell’ufficiale, alquanto 
approssimativa, è la riprova delle condizioni nelle quali non solo l’Aero¬ 
nautica Nazionale Repubblicana, ma tutte le forze aeree italiane si sono 
battute e si battono. 

II cielo dell’Italia del nord è solcato ogni giorno da massicce formazioni 
di velivoli anglo-americani; contro di essi questi piloti decollano, sempre 
in numero troppo esiguo e con la coscienza che le possibilità di non fare 
ritorno sono tutt’altro che remote. In questi uomini la scelta del campo 
non fu sempre dettata da considerazioni politiche; anche quando lo fu 
sembra importante valutare la lealtà verso una causa alla quale sincera¬ 
mente credevano, indipendentemente dalla giustezza della causa stessa. 
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L’AVIAZIONE COBELLIGERANTE 

L’8 settembre 1943 trova le forze della Regia Aeronautica 
decimate da 39 mesi di guerra e disseminate su una vasta 
area che, oltre al territorio nazionale, comprende la peniso¬ 
la balcanica, l’Egeo, la Corsica e la Provenza. La situazione 
che viene a determinarsi è drammatica: l’avvenuta conclu¬ 
sione deM’armistizio viene appresa dai comandi italiani at¬ 
traverso il comunicato alleato trasmesso dalla radio; il gen. 
Castellano, in rappresentanza del governo Badoglio, ha fir¬ 
mato lo «Short Military Armistice» fin dal 3 settembre, ep¬ 
pure la sera dell’8, quando già è nota a tutti la nuova po¬ 
sizione dell’Italia nel conflitto, la segreteria del Capo del 
governo risponde alle assillanti richieste di chiarimenti che 
gli vengono dai comandi dell’aviazione che si tratta di 
«manovre propagandistiche». Mancano ordini, disposizioni, 
notizie. Sotto la minaccia delle colonne tedesche che con¬ 
vergono su Roma, le massime autorità dello Stato e del 
governo abbandonano precipitosamente i loro posti la¬ 
sciando il Paese in balìa degli avvenimenti che lo travolgo¬ 
no. 

Quando vengono rese note, le stesse clausole armistiziali 
non favoriscono una rapida e coerente presa di posizione 
da parte dei comandi. Il «tutti a casa», che finisce per di¬ 
ventare l’obiettivo di gran parte dei combattenti, porta così 
alla dissoluzione delle unità e all’impossibilità di opporre 
una valida resistenza alle sopraffazioni dei tedeschi che 
considerano ormai l’Italia un nuovo teatro d’operazioni, in¬ 
fido e ostile, dove applicare gli stessi - se non più pensanti 
- metodi dell’occupazione nazista. 

L’amarezza e la delusione di fronte alla catastrofe che si 
abbatte sul proprio Paese per calcoli e opportunità difficili 
da comprendere per chi la pelle l’ha rischiata sul serio, 
chiudono per sempre la stagione del volo per molti aviatori. 
Altri continuano a combattere, al sud o al nord, con la 
stessa dignità. La scelta è probabilmente determinata più 
dalla dislocazione del reparto rispetto alle linee del fronte, 
dalla residenza della famiglia, dalla solidarietà con i com¬ 


pagni di lotta e dalle indicazioni del comandante piuttosto 
che da ragioni politiche. Questo farà sì che seppure su 
opposte posizioni gli aviatori non nutrano rancore per chi 
ha fatto una scelta diversa. 

Malgrado le difficoltà, alle quali si debbono aggiungere la 
presenza dei tedeschi su molti aeroporti e la limitata auto¬ 
nomia di alcuni tipi di apparecchi, circa 1800 uomini e 203 
velivoli riescono a portarsi al sud nei giorni immediatamen¬ 
te seguenti l’armistizio. Altri 43 aeroplani vanno perduti, di¬ 
strutti nel tentativo di attraversare le linee o finiti in territori 
neutrali. Nella grande maggioranza sono macchine vecchie 
e sfiatate - una parte dei reparti operativi, infatti, alla data 
deN’armistizio si trova su basi arretrate per ricostituire gli 
organici e passare su velivoli più moderni - la cui utilizza¬ 
zione appare problematica per la mancanza di parti di ri¬ 
cambio e per la dislocazione al nord di tutte le maggiori 
industrie aeronautiche. E’ il lavoro degli specialisti, che 
setacciano tutti gli aeroporti, persino in Tunisia, alla ricer¬ 
ca di ogni cosa che possa essere utile, a rendere possibile 
l’efficenza di un certo numero di aeroplani. 

Le prime disposizioni relative a un primo ordinamento del¬ 
l’Aeronautica sono del 15 ottobre 1943; i criteri si rifanno 
chiaramente all’organizzazione alleata che fa perno su unità 
in grado di operare in piena autonomia sia per gli aspetti o- 
perativi che per quelli logistici e tecnici. 

All’inizio di novembre lo schieramento risulta essere artico¬ 
lato su tre raggruppamenti di specialità che fanno capo al 
Comando Unità Aerea che ha sede a Brindisi e che a sua 
volta è alle dipendenze gerarchiche di Superaereo e a di¬ 
sposizione, per l’impiego, del comando delle forze aeree al¬ 
leate. 

Il Raggruppamento Caccia comprende il 4° Stormo C.T. 
con il 9° Gruppo a Brindisi e il 10° a Lecce, il 5° Stormo 
Tuff, con il 101° e il 102° a Manduria, l’8° Gruppo C.T. a 
Leverano e il 21° Gruppo Aut. a Brindisi. Il Raggruppamen¬ 
to Bombardamento e Trasporto comprende il 132° Gruppo 
T. schierato a Leverano e ili ° Gruppo T. con sede a Lecce; 
il Raggruppamento Idro è formato dal 1 ° Gruppo I. disloca- 
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to a Taranto e il 2° Gruppo I. a Brindisi. Il Comando Aero¬ 
nautica Sardegna dispone del 121° Gruppo Tuff, e del 155° 
Gruppo C.T. rispettivamente schierati a Oristano e a Mon- 
serrato. 

Al Raggruppamento Bombardamento e Siluranti, infine, 
fanno capo i Gruppi B.T. 28°, 86°, 88° e 106° tutti a Deci- 
momannu, il 41° Gruppo A.S. a Mills e l'84° R.M. all’idro¬ 
scalo di S. Giusta. 

La forza è di circa 300 velivoli, 281 dei quali sono in carico 
ai reparti. 

Intanto le operazioni di guerra contro i tedeschi hanno già 
all’attivo significativi episodi. La prima missione di ricogni¬ 
zione offensiva e di scorta alle nostre unità navali in trasfe¬ 
rimento verso i porti controllati dagli Alleati è dello stesso 9 
settembre, benché la dichiarazione di guerra alla Germania 
intervenga solo il successivo giorno 13. Malgrado la limitatis¬ 
sima capacità operativa, le azioni, soprattutto ricognizioni 
per il controllo dei movimenti tedeschi, trasporti e scorte, 
si susseguono quotidianamente, sia sul territorio italiano 
che nei Balcani. In particolare, alcuni S.82 e S.79 effettua¬ 
no lanci di manifestini e di materiale propagandistico sul 
territorio nazionale sotto i tedeschi; il 6 ottobre due MC.205 
decollati da Foggia lanciano manifestini su Roma, sorvola¬ 
ta a volo radente. 

La richiesta, più volte avanzata dal Capo di Stato Maggiore 
dell’Aeronautica gen. Sandalli, per un diretto intervento 
degli aerei italiani nelle operazioni per la liberazione del 
resto del Paese dai tedeschi - richiesta motivata da ragioni 
di evidente carattere politico generale - incontra sempre 
l'opposizione delle autorità alleate. Il promemoria conclusi¬ 
vo di una serie di incontri sulla questione dell’impiego delle 
forze aeree italiane, a firma del gen. Taylor, è esplicito al 
riguardo: «L’Aeronautica italiana sarà impiegata per soste¬ 
nere le forze italiane e quelle dei patrioti nei Balcani, per 
servizi di corriere e per la ricognizione marittima. Gli spe¬ 
cialisti saranno impiegati presso gli aerei italiani e alleati» 
(1). Certamente in questo orientamento pesano le enormi 
difficoltà in cui versano i reparti italiani e i problemi che 
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A sinistra, due insegne 
personali su P.39 del 4° 
Stormo C.T. (solo sul la¬ 
to destro del velivolo). 









Macchi MC.205V I Serie MM.9345, 155* Gruppo C.T. Monserrato. ottobre 1943. 
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comporterebbe un loro inserimento nella complessa orga¬ 
nizzazione che presiede a tutta l’attività aerea alleata sull’I¬ 
talia e verso il centro-Europa, ma è indubbio che esso è de¬ 
terminato anche da un atteggiamento, che potremmo defi¬ 
nire benevolmente «di superiorità», che influenzerà a lungo 
i rapporti e che di fatto relega il contributo italiano a un 
fronte secondario. 

Le operazioni belliche iniziano il 13 settembre nelle isole 
ioniche: Cefalonia e Corfù, presidiate dalla Divisione «Ac¬ 
qui», sono teatro di una tenace resistenza. I pochi velivoli 
italiani, soprattutto caccia MC.205 e MC.202 e i RE.2002 in 
veste di assaltatori, si prodigano colpendo ripetutamente 
mezzi da sbarco e natanti di ogni genere, attaccando gli ae¬ 
roporti dai quali partono i bombardieri e gli «Stukas» che si 
accaniscono contro le posizioni italiane; ma il compito è 
sproporzionato alla modestia dei mezzi, gli Alleati promet¬ 
tono aiuti che non arrivano e la tragedia di Cefalonia e Cor¬ 
fù si compie fino in fondo. 

Nella seconda metà di settembre inizia l’attività aerea an¬ 
che nel settore balcanico, destinato, come abbiamo visto, 
a diventare il principale teatro operativo. Dopo l’8 settem¬ 
bre le forze italiane schierate nel Montenegro sostengono 
violenti combattimenti contro i tedeschi intenzionati a di¬ 
sarmarle. La scelta di campo è ormai fatta: aM’inizio di di¬ 
cembre nasce, articolata su 4 brigate, la Divisione italiana 
partigiana «Garibaldi». Essa, perdendo oltre 20.000 dei 
24.000 uomini che alla data dell’armistizio costituivano gli 
organici delle due Divisioni che concorrono alla sua costi¬ 
tuzione, combatte una dura guerra a fianco delle forze par- 
tigiane jugoslave. E’ veramente una guerra atroce: contro i 
tedeschi che non perdonano gli alleati di un tempo, contro 
bande locali animate da un odio inestinguibile, e poi contro 
il freddo, il tifo petecchiale e la mancanza di tutto, dalle 
armi ai viveri al vestiario. 

A rendere un quadro d’insieme del lavoro svolto dall’Aero¬ 
nautica a sostegno della Divisione «Garibaldi» e dei parti¬ 
giani jugoslavi, sembra sufficiente citare qualche dato: 
oltre 17.800 quintali di rifornimenti lanciati o trasportati 


con esito favorevole, 485 missioni di trasporto, 750 feriti e 
malati - italiani e jugoslavi - trasferiti in Italia, 11.200 voli, 
483.000 colpi sparati, quasi 1.450 tonnellate di bombe 
lanciate, 88 aerei nemici abbattuti o distrutti al suolo. Dal 
punto di vista organizzativo, a metà del giugno 1944 viene 
sanzionata la suddivione di ogni stormo in tre gruppi di due 
squadriglie, mentre i reparti sono costretti a spostarsi più a 
nord per mantenere nel raggio d’azione degli apparecchi gli 
obiettivi che cambiano con la ritirata dei tedeschi in Jugo¬ 
slavia. 

Sempre nell’estate del 1944 inizia la consegna di velivoli di 
costruzione alleata ai nostri reparti. Si tratti di surplus di 
caccia Bell P.39 e di bombardieri medi Martin A.30. En¬ 
trambi i tipi non rappresentano quanto di meglio hanno in 
linea inglesi e americani, anzi, particolarmente il primo, 
benché costruito in grande quantità, non gode della simpa¬ 
tia dei piloti alleati tanto che la sola Unione Sovietica rice¬ 
verà quasi la metà del totale. Anche in Italia il P.39 con¬ 
ferma la fama che lo circonda: nel ciclo addestrativo a 
Campo Vesuvio si hanno ben 11 incidenti che provocano la 
morte di tre piloti e il ferimento di altri due. La causa, ol¬ 
tre alla pericolosità del campo, è quasi sempre di ricercare 
nelle improvvise piantate di motori già gravati da centinaia 
di ore di volo. 

Un altro velivolo straniero ad equipaggiare un reparto italia¬ 
no, il 20° Gruppo del 51° Stormo Caccia, è lo Spitfire: una 
cinquantina di esemplari in tutto, dei quali solo 33 verranno 
utilizzati per l’impiego bellico. Si tratta anche in questo 
caso di macchine già vecchie: oltre agli inglesi, infatti se 
ne sono serviti piloti jugoslavi per il passaggio e l’attività 
addestrativa. Ma le condizioni dei nostri reparti, con i veli¬ 
voli di costruzione nazionale privi di parti di ricambio, ine¬ 
sorabilmente sorpassati e ormai insensibili alle cure degli 
specialisti, non sono tali da permettere scarti. 

E’ così, con macchine pericolose che non concedono con¬ 
fidenze, assolvendo un dovere oscuro che pochi sono 
pronti a riconoscere, che giungono le giornate dell’inizio 
del maggio 1945. 
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La guerra è finita. Una somma di sofferenze, di errori e di 
illusioni giunge al definitivo bilancio. Per l’Aeronautica, 
stremata ma non finita, comincia come per l’intero Paese il 
lavoro per la rinascita. 


(1) A. Lodi: «L’Aeronautica italiana nella guerra dì liberazione», Roma, 
1975, pag. 50 


1/2-Vittorio Emanuele III, accompagnato dall’aiutante di ? a JJP° fl? n- 
Puntoni, passa in rassegna uno schieramento di Macchi MC.202 e 
MC.205 sul campo di Brindisi-Casale; è il 13 settembre 1943. La questio¬ 
ne delle insegne di riconoscimento verrà discussa solo p^ 0 9[? rni P ,u 
tardi, il 21, nel corso dell’incontro fra il gen, Sandalli e l’Air Chief Mar- 
shal Teddèr, comandante dell’aviazione alleata del Mediterraneo, ma 
sulle ali sono già ricomparse le coccarde tricolori di Baracca, di Scarom, 
di Piccio, di Ruffo di Calabria, le stesse insegne che avevano accompa¬ 
gnato gli aviatori italiani durante la prima guerra mondiale. 
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1 - Un Caproni Ca.314 della 103* $q. 69° Gr. 20° St. O.A. con le insegna 
dell’Aeronautica Cobelligerante. 

2 - Un Breda 25 «Asso»» con le insegne statunitensi e usato come aereo 
da collegamento dal 31 st Fighter Group. 

3 - Sul campo di Grottaglie, i cui inconfondibili grandi hungar dei dirigi¬ 
bili sono ormai ridotti a scheletri metallici, un Macchi MC.200 ancora 
con le insegne della Regia Aeronautica si esibisce in ardite evoluzioni, 
quasi a confermare al superbo spettatore - uno Spitfire Mk. IX della 
R.A.F. - che ai piloti italiani non sono mai mancati la perizia e il corag¬ 
gio. 

I contatti con gli Alleati, avviati fin dal giorno 15, non lasciano dubbi 
circa il loro atteggiamento nei confronti degli aviatori italiani: in pratica 
le sole attività loro consentite sono quelle relative al recupero e al trasfe¬ 
rimento del materiale logistico e di volo sui campi della Puglia e ad ope¬ 
razioni della caccia nel settore Corfù-Cefalonia-Albania, subordinate alla 
preventiva approvazione della commissione alleata di controllo. 

(I.W.M. CNA1489) 
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1 - Brindisi, 20 settembre 1943. Alcuni Cant Z.501 della 141 a Squadriglia 
ancora con le vecchie insegne. 

La maggior parte dei reparti della Ricognizione Marittima tenta di guada¬ 
gnare le coste pugliesi in seguito agli avvenimenti armistiziali, ma solo 
una ventina di Cant Z.501 riuscità nell’intento, in molti casi al termine di 
drammatiche peripezie. (I.W.M. NA7039) 

2 - Un Macchi MC.205 del 155° Gruppo C.T. a Monserrato negli ultimi 
giorni dell’ottobre 1943. 

Colto dall’Armistizio con le squadriglie schierate a Casa Zepperà e a 
Milis, il Gruppo, dopo essersi difeso dagli attacchi tedeschi, attraversa 
come molti altri reparti un periodo travagliato dovuto all'Incertezza che 
grava sulle prospettive di impiego operativo nel quadro delle operazioni 
alleate. Destinato dapprima a Borore o Venafiorita per assicurare la 
scorta alle unità navali che trasportano truppe dalla Corsica alla Sarde¬ 
gna - il che non avverrà per l'evidente impossibilità di adempiere a tale 
compito con i soli 8 «205» e 4 «202» efficienti in carico - nella seconda 
metà di ottobre si porta a Monserrato e alla fine dell’anno raggiunge Lec¬ 
ce, destinata a diventare sede della caccia, per ricostituire il 51 ° Stormo. 
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3 - Il SIAI Marchetti S.82Serie VI MM.60825 a Garbi ni il 29 settembre 1943. 
Molto evidente l’obliterazione delle precedenti insegne e l’assenza dello 
stemma di Stato all’intersezione dei due bracci della croce sul timone: 
probabilmente il «furto» si deve alla caccia al souvenir della quale cado¬ 
no invariabilmente vittime gli aeroplani italiani che si trovano sugli aero¬ 
porti raggiunti dagli Alleati. 


In seguito al riordinamento disposto da Superaereo il 25 ottobre, gli 
S.82, ventidue in tutto, sono destinati al 1° Gruppo T. schierato a Lecce 
su due squadriglie (1 a e 2 a ) da trasporto, comprendente inoltre la lOd 
con velivoli di vario tipo e assegnata a servizi postali con sede a Manau- 
ria. 
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1 - Due Fiat RS.14 della 287® Squadriglia Autonoma R.M. a Taranto. 

11 15 maggio 1944 il Raggruppamento Idro viene ristrutturato e la 287® 
Squadriglia è inquadrata nell’85 0 Gruppo. Sino al termine del conflitto i 

12 RS.14 dell’Aeronautica Cobelligerante compiono oltre 750 ore di volo 
in missioni antisommergibili, nei servizi di scorta navale e di vigilanza 
costiera e in ricerche di naufraghi. 

2 - Il Macchi MC.202 MM.9642, 40° esemplare di un lotto di 150 costruiti 
dalla Breda neH’inverno 1942-43, sottoposto a revisione. Nelle settimane 
che seguono l’armistizio i primi protagonisti dello sforzo di ripresa del¬ 
l’Aeronautica italiana sono gli specialisti. Ad essi si deve il recupero di 
tutto ciò che è possibile utilizzare pur di rimettere in condizioni di volo il 
maggior numero di velivoli. 

3 - Un S.84 a Lecce nell’estate del 1944. I velivoli di questo tipo, come 
gli S.79, hanno alle spalle una lunga vita operativa, soprattutto nei repar¬ 
ti aerosiluranti. Le modeste caratteristiche di volo e di carico ne relega¬ 
no l’attività a compiti di secondo piano. 
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1 - Due Cant Z.1007ter della 19 a Sq. 88° Gr, B.T, ripresi nella primavera 
del 1944. 

La mattina dell’11 settembre 1943 31 Cant Z.1007 si portano da Perugia- 
S. Egidio ad Alghero; fanno parte della formazione anche 4 S.82 che tra¬ 
sportano il personale di terra e materiali del reparto: si tratta in pratica 
dell’intero Raggruppamento Bombardamento della III Squadra Aerea. 2 
Cant Z. vengono abbattuti dalla contraerea tedesca all’altezza di Bonifa¬ 
cio durante il trasferimento, mentre un S.82 si incendia al momento del 
decollo. 

La prima azione dei «1007» è del mattino del 16 settembre, quando 5 
velivoli attaccano alcune motozattere tedesche nelle Bocche di Bonifa¬ 
cio. In dicembre sul campo di Lecce-Galatina, con 25 Cant Z. in carico, 
si ricostituisce l’88° Gruppo. Il 3 marzo 1944 il reparto inizia quella che 
sarà la sua attività sino al termine della guerra: l'aerorifornimento della 
divisione partigiana italiana «Garibaldi» che agisce in Montenegro e, 
soprattutto - per espresso ordine delle autorità alleate - dei partigiani ju¬ 
goslavi. Un’attività oscura ma durissima, come dimostrano le alte perdi¬ 
te subite dal Gruppo. 

Particolarmente drammatica è la giornata del 14 maggio, quando 9 tri¬ 
motori, di ritorno da una delle solite missioni di aviolancio, per le cattive 
condizioni atmosferiche perdono il contatto con gli altri tre aerei della 
formazione e con i 5 Macchi MC.205/S e i 3 RE.2001 /S della scorta. Sul¬ 
l’Adriatico vengono attaccati da una ventina di Me 109G (tra i quali 
anche alcuni dell’aviazione croata) del III./JG27. 5 Cant Z. vengono 
abbattuti, mentre gli altri sono seriamente danneggiati. Nel combatti¬ 
mento i tedeschi perdono due Me 109, come confermato nel diario di guerra 
dello JG27. 



2 - Lecce-Galatina, 25 maggio 1944. Alfredo Cicchine, un ragazzo di 10 
anni, è protagonista di una vicenda che sembra riassumere il dramma 
dell’intero Paese. Diviso dai genitori in seguito agli avvenimenti bellici, 
attraversa da solo le linee e viene adottato come mascotte da un reparto 
italiano da bombardamento. 

L’immagine lo ritrae nella divisa di caporale dell’Aeronautica seduto sul¬ 
la postazione difensiva superiore di un Cant Z.1007ter, una torretta Bre- 
da «V» a comando oleodinamico armata con una mitragliatrice SAFAT da 
12,7. (I.W.M. IA24304) 


3 - Preparativi per il decollo di un Martin A.30. 

La decisione di assegnare ai reparti italiani velivoli di costruzione inglese 
e americana viene annunciata dallo stesso Churchill il 24 maggio 1944. I 
«Baltimore», 41 in tutto ceduti con lentezza e con scarsa assistenza logi¬ 
stica dagli inglesi a partire dal luglio dello stesso anno, vengono desti¬ 
nati alla costituzione di un stormo di bombardamento che compie un la¬ 
borioso ciclo addestrativo a Campo Vesuvio, una pista attrezzata dagli 
americani e sconsigliata dai nostri tecnici perchè ritenuta troppo perico¬ 
losa. 
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Proprio a Campo Vesuvio, nell’orgoglioso tentativo di tornare in volo ranti, diventato, anche per merito di una propaganda che esaltava una 
dopo mesi di prigionia e col fisico minato dalle gravi ferite riportate al- guerra condotta con coraggio e povertà di mezzi contro il dilagare de a 

lorchè fu abbattuto nove mesi prima sulla baia di Bougie, muore la sera potenza aeronavale avversaria, una delle figure piu conosciute oeua 

del 7 agosto il magg. Carlo Emanuele Buscaglia, asso degli aerosilu- nostra Aeronautica. 
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1 - Trimotori S.82 della 2 a Sq. 1° Gr. T. in sosta sull’aeroporto di Lecce 
nel 1944. (I.W.M. IA24309) 

2 - Il Martin A.30 deriva il nome col quale è più noto, «Baltimore», dalla 
città degli Stati Uniti dove il prototipo ha compiuto il primo volo il 14 
giugno 1941. Capace di una velocità massima di 515 km/h a 4.500 metri, 
il «Baltimore» porta 900 kg di carico bellico con un’autonomia di 1.530 
km. 

Nella foto: il Baltimore del Ten. Col. Mario Romanelli, comandante del 
28° Gruppo nell’estate del 1944, al rientro da una missione. 

3 - L’8 aprile 1944 una formazione di 4 Cant Z.1007ter dell’88 4 Gruppo (in 
primo piano nell’immagine la MM.25427 della 19 a Squadriglia) decollati 
da Lecce, lanciano 3.600 kg. di materiale su Kolasin. 

Nelle missioni di aerorifornimento vengono impiegati speciali contenito¬ 
ri forniti dagli Alleati. 
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Precise direttive dei comandi alleati assegnano fin dal 17 ottobre all’Ae¬ 
ronautica italiana il vasto ed impervio settore dei Balcani quale esclusivo 
teatro d’operazioni. A tale orientamento non sono estranee le conclusio¬ 
ni della conferenza di Teheran che porta al riconoscimento da parte an¬ 
glo-americana dell’importante contributo delle forze partigiane jugoslave 
nella lotta comune contro i tedeschi. 

Dopo l’8 settembre le unità dell’Esercito italiano schierate nel Montene¬ 
gro, ossia la Divisione alpina «Taurinense» e quella di fanteria «Venezia», 
rispondono con le armi alle richieste di resa dei tedeschi, sostenendo 
combattimenti durissimi che causarono, in circa tre mesi, perdite pari al 
40% degli effettivi. 

La fusione delle due Divisioni porta, il 2 dicembre, alla costituzione della 
Divisione italiana partigiana «Garibaldi» che combatterà valorosamente, 
pur fra difficoltà indescrivibili, fino alla conclusione della guerra. 
L’esigenza di garantire a questi uomini l’indispensabile per vivere e per 
battersi rappresenta l’impegno costante - si potrebbe dire la stessa ra¬ 
gione per la quale si continua a combattere - per i reparti aerei. 


87 




88 



1 - Posto di fronte all’alternativa di abbandonare i vecchi MC.200, dichia¬ 
rati «out» dalle autorità militari alleate, o trasferirsi in Sardegna, il perso¬ 
nale dell’8 0 Gruppo opta per la seconda soluzione, anche per evitare il 
probabile scioglimento del reparto. Nel corso del trasferimento, all’altez¬ 
za della costa orientale siciliana, il velivolo del serg. magg. Santucci 
accusa un’avaria al motore che costringe il pilota a un atterraggio d’e¬ 
mergenza sulla spiaggia. Purtroppo i guai non sono finiti per lo sfortu¬ 
nato Santucci che resta miracolosamente in vita malgrado l’aeroplano 
tocchi terra proprio su un campo minato finendo letteralmente distrutto. 
L’8° Gruppo farà ritorno a Leverano, dove è ripreso l’M.C.200 dell’Imma¬ 
gine, nel giugno del 1944 con in linea, oltre a 11 «Saetta», 3 CR.42 e un 
G.50 già appartenenti al 121 0 Gruppo. Sul campo pugliese, ristruttato su 
due squadriglie - 92 a e 93 a -, passerà alle dipendenze del 5° Stormo 
Tuff, che già comprende il 101° Gruppo su RE.2001 e il 102° su 
RE.2002. 

2 - Un S.79 del 98° Gruppo T. in fase di avvicinamento a un aeroporto 
pugliese. 




3 - Idrovolanti Cant Z.506B della 149® Squadriglia a Taranto nell’autunno 
1944. Dal maggio precedente l’idroscalo pugliese ospita l’82° Gruppo 
costituito, oltre che dalla 149®, dalla 139* Squadriglia. L’attività del 
reparto, come quella delle altre unità che costituiscono il Raggruppa¬ 
mento Idro, è volta principalmente alla ricerca di naufraghi, alla scorta 


antisommergibile a favore di navi italiane e alleate e all’effettuazione di 
missioni di rifornimento alle località costiere jugoslave. 

4 - Un Cant Z.506B della 139* Sq. 82° Gr. I. in volo sulla campagna 
pugliese nell’estate del 1944. (I.W.M. IA24300) 
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1 - L’8° Gruppo torna al combattimento il 6 luglio, il giorno dopo aver 
ricevuto i primi tre Macchi MC.202 cedutigli dal 21 °, con una ricognizio¬ 
ne offensiva sul territorio jugoslavo. Ma le traversie per gli uomini del 
«Cavaliere nero» - questo il distintivo adottato dal reparto nei mesi di 
permanenza a Capoterra - non sono finite. Il 20 luglio infatti r8° si spo¬ 
sta a Galatina dove si completa il trasferimento dalla Sardegna, poi a 
metà agosto nuovo spostamento a Leverano, con la maggior parte del 
personale affetto da febbri malariche. 

Finalmente aM’inizio dell’autunno, completata la dotazione di MC.202 e 
neH’ambito del rischieramento dell’intero 5° Stormo Tuff., I’8° Gruppo va 
a Galatina, base dalla quale compie un ciclo operativo consistente so¬ 
prattutto in attività di interdizione del traffico nella Grecia settentrionale, 
in Albania e nella Jugoslavia meridionale. 

2 - Un «Baltimore» a Campomarino nel dicembre 1944. L’immagine met¬ 
te in evidenza la botola di accesso, i portelloni del vano bombe e i due 
Wright R-2600-29 da 1.700 cv., una potenza sconosciuta ai nostri piloti, 
abituati agli 800-1.000 «cavalli stanchi» dell’A.74, dell’Alfa 128 e del- 
l’A.80. 

Campomarino è una località nei pressi di Termoli dove è stata predispo¬ 
sta una pista con sommarie attrezzature logistiche. Il 132° Gruppo vi si 
trasferisce rii novembre 1944 seguito una ventina di giorno più tardi 
dall’altro Gruppo, il 28°. Entrambi svolgono l’attività operativa alle di¬ 
pendenze della 254 a Wing della Balkan Air Force. 
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3 - Alcuni S.79 del 132° Gruppo T. a Lecce-Galatina nella primavera del 
1944 . Sfumata alla fine del 1943 la possibilità di equipaggiare uno storm- 
mo da bombardamento, in seguito al riordino dei reparti conseguente al¬ 
l’arrivo dei «Baltimore» gli S.79 confluiscono, con gli S.84 e i plurimotori 
non idonei all’impiego operativo, nel 3° Stormo Trasporti schierato a 
Lecce. 


4 - Cant Z.1007ter della 190 a Squadriglia in volo sull’Adriatico sotto la 
scorta diretta dei Macchi MC.205/S del 4° Stormo. La versione S (scor¬ 
ta) identifica la maggiore autonomia dei 18 esemplari ai quali è stato 
istallato un serbatoio, appositamente costruito e per una capacità di 
circa 200 litri, al posto delle due mitragliatrici da 12,7 mm nel muso. 


5 - Brindisi, estate 1944. Il Fieseler Fi 156 C-3 MM.12822, l’unico «Stor- 
ch» in servizio nell'Aeronautica (altri due esemplari sono rimasti al- 
l’A.N.R.) è il protagonista di avventure che hanno deM’incredibile. Ascol¬ 
tiamo in proposito la testimonianza del magg. C.N. Macintosh, 
comandante del Quartier generale tattico nella No. 1 Special Force: «Il 
ten. Furio Lauri sera offerto volontario per essere inviato dietro le 
linee nemiche e mi era stato affidato perchè lo facessi infiltrare 
in una delle missioni appenniniche. Questo giovane pilota da caccia mi 
fece ottima impressione e decisi di utilizzarlo come pilota per le nostre 
operazioni aeree speciali con il Nardi FN.305 e il Fieseler «Storch». 

Una delle più spettacolari operazioni compiute dal Fieseler di Lauri fu il 
salvataggio del ten. James della 12th Air Force. Verso la fine dell’ottobre 
1944 James dovette gettarsi col paracadute dal suo aereo che era stato 
colpito; mentre si lanciava urtò contro la coda dell’aereo, poi si ruppe 
una gamba nell’atterraggio. 

Decisi di correre il rischio e Furio Lauri scelse uno dei campi d’atterrag¬ 
gio, che fu spianato dai partigiani. Era l’il marzo (1945) quando il Fiese¬ 
ler «Storch», in pieno giorno, volò oltre le linee. Il campo d’atterraggio 
era troppo corto e Lauri atterrò lungo danneggiando l’elica e il carrello. 
Usando pezzi di biciclette e parti d’aerei abbattuti si poteva ricostruire il 
carrello, ma bisognava mandargli al più presto una nuova elica. Mi misi 
in contatto con l’Air Vice-Marshal Forster, che si trovava a Forlì, poiché 
sapevo che aveva un Fieseler «Storch». Egli acconsentì a cedere l’elica e 
alle ore 15 del giorno 12 essa era già stata imballata e un B.25, in uno 
dei suoi famosi voli a bassa quota, la lanciò accanto al Fieseler di Lauri 
assieme agli attrezzi necessari. 

Fabbri e falegnami stavano ancora riparando il carrello e fu soltanto la 
mattina del 14 che Lauri potè decollare portanto con sé il ten. James 
nonché molte utili informazioni, volando poi per valli e passi montani 
fino a Firenze. 

Lauri avrebbe compiuto altre quattro operazioni del genere, e la consa¬ 
pevolezza, in zona d’operazioni, che i feriti potevano essere salvati col 
Fieseler, fu di grande aiuto per tener su il morale dei combattenti.» 
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1 - Un «Baltimore» in volo sull’Adriatico al rientro da una missione. L’at¬ 
tività dello stormo che impiega i robusti bimotori americani è pesante¬ 
mente ostacolata dal maltempo dei mesi invernali, ma col ritorno della 
buona stagione il ritmo delle operazioni si fa incalzante: il mese di aprile 
fa registrare un totale di 386 tonn. di bombe sganciate con 1.500 ore di 
volo. Gli obiettivi sono sempre le vie di comunicazione, i nodi stradali, 
le infrastrutture ferroviarie. L’ultima missione dei «Baltimore» è del 4 
maggio 1945 quando una formazione di 24 velivoli attacca un ponte stra¬ 
dale fra Sissak e Kemetinec. 

Dei 49 esemplari ricevuti, 9 sono andati perduti nell’attività addestrativa 
e in operazioni di guerra; sui 40 rimasti ben 34 sono considerati efficen- 
ti: quasi l’85%. Non c’è male davvero per velivoli che quando furono 
consegnati alla nostra Aeronautica avevano già combattuto in Africa Set¬ 
tentrionale. 
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2 - Si è risolto senza guasti irreparabili per questo P.39 del 10° Gruppo 
caccia l’atterraggio su una sola gamba del carrello. La gondola sub-alare 
per la mitragliatrice da 12,7 mm. indica trattarsi di un velivolo della 
versione Q. 

In totale vengono ceduti agli italiani 170 esemplari del P.39, ma solo 149 
di essi verranno utilizzati. 

Oltre alla versione Q, immessa nei reparti operativi per il migliore arma¬ 
mento e per i motori più efficenti, vi sono esemplari della versione N, 
priva delle gondole alari, che verranno assegnati a compiti addestrativi. 
Benché poco gradito ai piloti americani, l’«Airacobra» viene costruito in 
ben. 9.558 esemplari (cifra che quasi corrisponde al totale dei velivoli 
italiani di ogni tipo costruiti durante l’intero conflitto), destinati in gran 
parte alle aviazioni di paesi alleati. 




3 - L’aeroporto di Forlì il 10 novembre 1944. Le carcasse di due BR.20 e 
di un S.79, vittime probabilmente dei pesanti attacchi portati dai caccia- 
bombardieri anglo-americani nella primavera dello stesso anno, ingom¬ 
brano quello che fu uno dei più attivi aeroporti italiani. Infatti, oltre che 
sede di uno Stormo da bombardamento, il 30°, suM’aeroporto romagnolo 
si svolgeva tutta l’attività di montaggio finale e di collaudo della Caproni 
Predappio e facevano scalo i reparti della Luftwaffe nei trasferimenti 
verso l’Africa Settentrionale. (I.W.M. NA20064) 

4/5 - Spitfire Mk.V del 20° Gruppo 51° Stormo C.T. a Canne nell’aprile 
1945. 

I 33 Spitfire impiegati dall’Aeronautica Cobelligerante hanno alle loro 
spalle tre anni di attività bellica e sono quindi più vecchi di molti dei 
caccia Macchi che la scarsità di pezzi di ricambio costringe comunque a 
sostituire. Sono dunque, al solito, velivoli in precarie condizioni tecni¬ 
che che vengono impiegati soprattutto in attacchi al suolo e in missioni 
di scorta. I primi nove esemplari, provenienti dalla 2 a Squadriglia della 
Jugoslav Air Force (ex Squadron 351 della R.A.F.) vengono consegnati il 
15 settembre 1944 e la loro prima azione bellica è del 23 ottobre. Nei 
poco più di sei mesi del loro servizio essi totalizzano 1.515 ore di voli di 
guerra. All’8 maggio 1945 saranno 13 (8 efficenti) gli Spitfire del 20° 
Gruppo presenti sul campo di Canne. 
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I - Un Bell P.39Q «Airacobra» del 9° Gruppo 4° Stormo C.T. a Canne 
nella primavera del 1945. 

II P.39 è il primo aereo di costruzione alleata a essere assegnato all’Ae- 
ronautica italiana dopo l’8 settembre. Esso è destinato a armare il 4° 
Stormo Caccia, dove sostituisce i logori Macchi MC.202 e MC.205. Ma 
anche i 149 «Airacobra» delle versioni N e Q che entrano in linea nell’Ae- 
ronautica Cobelligerante non sono di certo nelle migliori condizioni d’ef¬ 
ficienza; essi provengono da uno stock abbandonato dalla Mediterra- 
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nean Western Africa Air Force e accantonato da mesi presso l’aeroporto 
di Capodichino. Lo stormo opera il passaggio e l’addestramento sul P.39 
a Campo Vesuvio e il primo Gruppo a trasferirvisi è il 12° nel giugno 
1944, seguito il mese successivo dal 10° e dal 9°. La prima azione belli¬ 
ca con gli aerei statunitensi è del 12° Gruppo il 18 settembre dalla base 
di Leverano. In ottobre, a causa delle pioggie che rendono impraticabili 
le piste in terra battuta di Leverano, le unità da caccia si portano a Gala- 
tina. Agli inizi del 1945 ultimo trasferimento del 4° Stormo a Canne, 
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dove al termine del conflitto si trovano 89 «Airacobra» (60 efficienti). 

Gli «Airacobra» vengono impiegati in azioni di scorta, di ricognizione e, 
soprattutto, in attacchi a bassa quota. In totale saranno 17 i P.39 perduti 
in azioni di guerra e ben 22 per altre cause, a conferma delle loro cattive 
condizioni d’uso. Malgrado ciò l’attività del 4° Stormo sarà intensissima 
e si compendierà in 2.970 ore di voli di guerra. 

2 - Galatina, febbraio 1945. Un Macchi MC.202 della 92 a Sq. 8° Gr. 5° 
St. Tuff. L’attività bellica deU’8° Gruppo si è praticamente conclusa con 
la fine del 1944, dopo quattro anni di battaglie e di sacrifici. Ora il 
reparto svolge coi suoi «202», ormai irrimediabilmente invecchiati, un’at¬ 
tività addestrativa. 


3 -1 gesti di sempre al rientro da una missione, quando si commentano 
con i compagni le fasi cruciali dell’operazione. Anche se la combinazio¬ 
ne di volo comprende elementi inglesi o americani e dalla torretta dorsa¬ 
le spuntano le Browning, sulla fusoliera spicca la coccarda verde-bian¬ 
co-rossa; in fondo è quello che più conta per questi uomini: le ali italia¬ 
ne volano ancora. 
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Questo settimo volume della collana «Immagini e storia dell’Aeronautica Italiana 1935-1945» prende in esame la guerra che si svolse nel 
cielo d’Italia dal momento dello sbarco alleato in Sicilia nel luglio 1943 al termine delle ostilità nell’aprile 1945. Periodo doloroso della 
storia italiana: i combattimenti svoltisi tra il 10 luglio e 1*8 settembre 1943, quando a nessuno poteva più sfuggire che la guerra era Ine¬ 
quivocabilmente perduta, l’Aeronautica Cobelligerante al sud, l’Aeronautica Nazionale Repubblicana al nord. 

E’ questo l’ultimo volume della collana, iniziatasi nel lontano 1971. A questo punto ci sia consentito affermare come la formula adottata 
(testo essenziale ma esauriente e, in ogni volume, decine di Insegne e di profili a colori e centinaia di fotografie in massima parte 
inedite), assolutamente nuova per l’Italia e con pochissimi riscontri, e non del tutto assimilabili, all’estero, abbia riscosso successo e 
guadagnato i favorevolissimi giudizi della critica non soltanto italiana. Per di più, è stata lanciata (se così è lecito dire) una moda: dopo 
l’inizio della collana è progressivamente aumentato il numero degli appassionati che si sono dedicati alla ricerca, presso gli ex-appar¬ 
tenenti alla Regia Aeronautica, di materiale fotografico inedito, materiale altrimenti destinato inevitabilmente a scomparire. Se si pensa 
che prima dell’inizio della serie che oggi si conclude ogni opera sulla Regia Aeronautica era corredata da fotografie che venivano tratte 
da quel centinaio - sempre le stesse - allora in circolazione, si può pensare che la pubblicistica aeronautica e forse anche la ricerca 
storica abbiano fatto in questo modo un passo in avanti. Se questo è vero, non può esserci per noi motivo di più grande soddisfazione. 
Ma questa nostra soddisfazione va condivisa con ì molti amici e con I moltissimi protagonisti di quelle vicende degli anni 1935-45, che 
con il loro aiuto e con la loro disponibilità hanno reso materialmente possibile la pubblicazione di questa collana. 




